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ÖZET 

ANTALYA ĠLĠ MURATPAġA ĠLÇESĠ'NDE SĠNYALĠZE KAVġAK ANALĠZĠ 

ÖRNEK ÇALIġMASI 

Ali Can DEMĠRAL 

Yüksek Lisans Tezi, ĠnĢaat Mühendisliği Ana Bilim Dalı 

DanıĢman: Doç. Dr. Sevil KÖFTECĠ 

Temmuz 2019; 74 sayfa  

Antalya ili doğal yapısı, iklim özellikleri ve konumu sebebiyle sürekli göç alan 

bir il olup turizmin baĢkenti olarak kabul edilmektedir. Hızla artıĢ gösteren nüfusa 

paralel olarak araç sayısında da ciddi artıĢlar yaĢanmaktadır. Araç sayısında ki artıĢ 

trafik problemlerini ortaya çıkarmakta ve yeni düzenlemelere yapılarak iyileĢtirme 

ihtiyaçlarını doğurmaktadır. 

Bu tez çalıĢmasında, Antalya Ģehir içi trafiği açısından son derece büyük önem 

arz eden MuratpaĢa ilçesi sınırlarındaki üç adet denetimli eĢ düzey kavĢak yapısı 

incelenmiĢtir. Bu kavĢaklar Balıkçıoğlu Narenciye KavĢağı, KomaĢ KavĢağı ve Sampi 

KavĢağı’dır. KavĢaklarda yakın zamanda yeni kavĢak düzenlemeleri yapılmıĢtır. Bu 

kavĢaklarda trafik yoğunluğunun en üst düzeyde olduğu sabah ve akĢam saatlerinde 

kamera kaydı yapılmıĢtır. Kayıtlardan; kavĢaklardan geçen araç sayıları, araç 

kompozisyonları ve sinyalizasyon ile ilgili bilgiler (faz süreleri, devre süreleri, kırmızı-

sarı-yeĢil ıĢık süreleri) elde edilmiĢtir. 

KavĢaklardan ait elde edilen veriler, ticari adı ʹʹPTV Vissimʹʹ olan mikro ölçekli 

trafik simülasyonu programı yardımıyla incelenmiĢ ve çözümlenmiĢtir. Aynı 

kavĢaklarda, bir önceki kavĢak düzenlemesine ait 2016 yılı verileri Antalya BüyükĢehir 

Belediyesi UlaĢım Planlama ve Raylı Sistemler Dairesi BaĢkanlığından temin edilmiĢ 

ve PTV Vissim programı yardımıyla çözümlenmiĢtir. Mevcut durum ile 2016 yılına ait 

durum arasında karĢılaĢtırmalar yapılarak önerilerde bulunulmuĢtur. KavĢaklardan 

geçen araç sayılarında ortalama %10’luk bir artıĢ olmasına rağmen, kavĢak hizmet 

düzeylerinde 2016 yılına göre iyileĢme olduğu görülmüĢtür. Aynı zamanda Sampi 

KavĢağı’nın, dönel kavĢak yapısından eĢ düzey kavĢak yapısına dönüĢtürülmesinin 

trafik üzerindeki olumlu etkisi tespit edilmiĢtir. Hizmet düzeylerinin düĢük olduğu akım 

kollarında çözüm önerilerinde bulunulmuĢtur. 

ANAHTAR KELĠMELER: UlaĢım, Sinyalizasyon, PTV Vissim, Simülasyon  

JÜRĠ: Doç. Dr. Sevil KÖFTECĠ 

 Prof. Dr. Mesut TIĞDEMĠR 

 Prof. Dr. Nihat DĠPOVA 
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ABSTRACT 

ANALYSIS OF INTERSECTION TRAFFIC SIGNALS IN MURATPASA 

DISTRICT OF ANTALYA 

Ali Can DEMĠRAL 

MSc Thesis in Civil Engineering 

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Sevil KÖFTECĠ 

July 2019; 74 pages  

Antalya province is considered as a tourism city due to its climate properties, 

location and natural structural. The number of vehicles seriously increase with the 

increase of population. The increase in the number of vehicles cause the traffic 

problems and it necessitates new arrangement traffic system. 

In this thesis, three intersections structure in Muratpasa district which is very 

important in terms of Antalyas’ internal traffics were evaluated. These intersections are 

Balıkçıoğlu-Naranciye, KomaĢ and Sampi. Recently, new arrangements have been done 

in the mentioned intersections. Maximum traffic volumes were recorded in the morning 

and evening . The information about the traffic signalization (period time, cycles times, 

red, green and yellow traffics’ light times), types of vehicles and number of vehicles 

which passes through the intersection were obtained.  

The obtained data were analyzed by the traffic simulation program whose 

commercial name is PTV Vissim. After that, the previous arrangement data of 

intersections which conducted in 2016 by Antalya Metropolitan Municipality 

Transportation Planning and Rail Systems Department were analyzed with PTV Vissim 

program. Finally, the obtained results were compared with the 2016 analysis data and 

best solution was suggested. Although there has been an avarage increase of %10 in the 

number of vehicles passing through intersections, it has been seen that the level of 

services has improved compared to 2016. At the same time, the positive effect of the 

change of Sampi intersection from the roundabout to the intersection has been 

determined. Solutions were offered in current branches where service leves are low. 

KEYWORDS: Transportation , Signalization, PTV Vissim, Simulation  

COMMITTEE: Assoc. Prof. Dr. Sevil KÖFTECĠ 

                            Prof. Dr. Mesut TIĞDEMĠR 

                            Prof. Dr. Nihat DĠPOVA  
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ÖNSÖZ 

Bu tez çalıĢması Akdeniz Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü ĠnĢaat 

Mühendisliği Anabilim Dalı Yüksek Lisans Programı’nda yapılmıĢtır. 

Trafik mühendisliği ve sinyalizasyon sistemleri her zaman ilgimi çeken bir alan 

olmuĢtur. Trafikteki araçların sayıları, kompozisyonları, davranıĢları ve sinyalizasyon 

sistemlerinin trafiğe etkisi alanında çalıĢma isteğimin kaynağı konuya olan ilgim 

olmuĢtur. ÇalıĢmadaki arazi kayıtları esnasında apartman sakinleri ve çevredeki 

insanların tepkisi ve merakı zaman zaman bizi zorlasa da, çok sorun yaĢamadan arazi 

çalıĢmaları tamamlanmıĢtır. Elde edilen görüntülerden veriler analiz edilerek sonuçlar 

değerlendirilmiĢtir. Antalya gibi sürekli göç alan, turizmin baĢkenti kabul edilen bir 

Ģehirde trafik alanında yapılan iyileĢtirme çalıĢmaların son derece önemli olduğunu ve 

geliĢtirilmesi gerektiğini düĢünüyorum. 

ÇalıĢmamın baĢından sonuna kadar bana desteğini ve yardımını esirgemeyen, 

çalıĢmamda beni teĢvik eden ve tez çalıĢmasını yöneten saygıdeğer Doç. Dr. Sevil 

Köfteci Hoca’ma, çalıĢmalarımı destekleyen Akdeniz Üniversitesi BAP AraĢtırma 

Projeleri Koordinasyon Birimi’ne, verilerin toplanmasında ve resmi talep 

yazıĢmalarında yardımlarını esirgemeyen ĠnĢaat Yüksek Mühendisi Sezgin Sönmez’e, 

arazi çalıĢmalarımda ve araç sayımlarında beni sürekli motive eden değerli eĢim Simge 

Öz Demiral’a, her zaman yanımda olan aileme ve çalıĢmalarda özverili bir Ģekilde emek 

harcayan 2017-2018 eğitim öğretim dönemi 4.sınıf ĠnĢaat Mühendisliği Bölümü 

UlaĢtırma Anabilim Dalı bitirme öğrencilerine sonsuz teĢekkürlerimi sunarım.  
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1.  GĠRĠġ 

Tarihten beridir insan hayatındaki en önemli faaliyetlerinden biri ulaĢımdır. 

UlaĢım aracı olarak baĢlarda hayvan gücünden faydalanılmakta iken, 19. yüzyılda 

buharın enerji kaynağı olarak kullanılmasıyla beraber motorlu otomobiller üretilmeye 

baĢlanmıĢ ve ulaĢım aracı olarak kullanımı gün geçtikçe yaygınlaĢmıĢtır. 

Otomobil, ortaya çıkıĢından itibaren geliĢmiĢ ülkelerde insan ve yük taĢımacılığı 

konusunda ana ulaĢım aracı olarak kendini kabul ettirmiĢtir. Otomotiv endüstrisi II. 

Dünya SavaĢı'ndan sonra en etkili endüstri kollarından birisi olmuĢtur. Dünya üzerinde 

1907 yılında 250.000 olan otomobil sayısı, 1914'te 500.000'e ulaĢmıĢ, II. Dünya 

SavaĢı'ndan hemen önce bu sayı 50 milyonun üzerine çıkmıĢtır. SavaĢın ardından geçen 

otuz yıl içinde otomobil sayısı altı katına çıkmıĢ ve 1975 yılında 300 milyona 

ulaĢmıĢtır. Günümüzde ise yıllık 95 milyon otomobil üretimi yapılmaktadır 

(https://tr.wikipedia.org/wiki/Otomobilin_tarihi). 

Araç sayısının gün geçtikçe artması sonucu trafik problemleri oluĢmakta, bu da 

insan hayatını doğrudan etkilemektedir. Özellikle hızlı nüfus artıĢı olan bölgelerde 

sıklıkla yaĢanan trafik problemlerinden ötürü hem maddi hem de manevi olarak insanlar 

olumsuz etkilenmektedir. Trafik sıkıĢıklığı sebebiyle bekleme sürelerinin artması 

sonucu hem yakıt tüketimi artmakta hem de çevre ve ses kirliliği oluĢmaktadır. Bu 

sebeplerden ötürü araç sayısının yüksek olduğu bölgelerde trafik düzenlemeleri son 

derece büyük önem arz etmektedir. Trafikteki araç kapasitesine göre düzenlemeler 

sürekli olarak güncellenmeli ve mevcut duruma göre en iyi hizmet verebilecek 

değiĢiklikler yapılmalıdır. 

Trafik problemlerini azaltmak amacı, bu alanda çalıĢma ve araĢtırma yapma 

gereksinimini doğurmaktadır. Bu da trafik mühendisliği kavramının ortaya çıkmasına 

yol açmıĢtır. Trafik mühendisliği terimi temel anlamıyla "kent içi ve kent dıĢı yolların 

trafik iĢletmesi ve bu yolların Ģebekeleri, terminalleri, bitiĢik arazileri ve diğer ulaĢım 

türleri ile olan iliĢkilerinin planlanması ve geometrik tasarımı için uğraĢan ulaĢım 

mühendisliğinin bir uygulaması" olarak tanımlanmaktadır (Tunç 2003).  

Trafik mühendisliği temel olarak yolların, caddelerin otoyolların veya yol 

ağlarının planlanması, geometrik tasarımı ve trafiğin düzenlenmesini ve diğer ulaĢım 

türleri ile iliĢkisini içermektedir. Amaç en ekonomik, güvenli ve hızlı biçimde trafiği 

düzenlemektir (Murat 2012). Özellikle Ģehir içi trafiğinin düzenlenmesinde mevcut 

trafik parametrelerine göre düzenleme yapmak oldukça önemlidir. 

ġehir içi trafiğinin en önemli parçalarından biri kavĢaklardır. Yapılan 

çalıĢmalarda trafikte yaĢanan gecikmelerin % 70’ten fazlasının kavĢaklardaki bekleme 

sürelerinden kaynaklandığı ispatlanmıĢtır. Ayrıca Ģehir merkezi ve kırsallarda yaĢanan 

trafik kazalarının da %40 -%60’ı kavĢaklarda meydana gelmektedir (Yayla 2004).  

http://www.wikizero.info/index.php?q=aHR0cHM6Ly90ci53aWtpcGVkaWEub3JnL3dpa2kvT3RvbW9iaWw
http://www.wikizero.info/index.php?q=aHR0cHM6Ly90ci53aWtpcGVkaWEub3JnL3dpa2kvSUkuX0QlQzMlQkNueWFfU2F2YSVDNSU5RiVDNCVCMQ
http://www.wikizero.info/index.php?q=aHR0cHM6Ly90ci53aWtpcGVkaWEub3JnL3dpa2kvSUkuX0QlQzMlQkNueWFfU2F2YSVDNSU5RiVDNCVCMQ
https://tr.wikipedia.org/wiki/Otomobilin_tarihi
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Antalya ili gerek iklim yapısı gerek de konumu itibariyle Türkiye’nin en çok göç 

alan illerinden birisidir. Özellikle yaz aylarında hem yerli hem de yabancı turistlerin 

uğrak yeri olan Antalya’da birçok turizm tesisi bulunmaktadır. Bu sebeplerden ötürü il 

sürekli olarak göç almakta ve nüfus artıĢ hızı olarak Türkiye ortalamasının üzerinde yer 

almaktadır. Nüfusta yaĢanan bu hızlı artıĢ araç sayısına da yansımakta bu da trafikte 

problemlere yol açmaktadır. Trafikte bekleme süresinin artması, kaza riskinin artması, 

yakıt tüketiminde yaĢanan artıĢ ve çevresel etmenler (hava kirliliği, ses kirliliği) trafik 

problemleri olarak sayılabilir. 

 Bu çalıĢmada Antalya ilinde Ģehir içi trafiği açısından son derece önemli bir 

noktada bulunan 3 adet denetimli eĢ düzey kavĢağı içeren 1200 metrelik alanda 

incelemelerde bulunulmuĢtur. ÇalıĢma yapılan kavĢaklar; Balıkçıoğlu Narenciye 

KavĢağı, KomaĢ KavĢağı ve Sampi KavĢağı’dır. KavĢaklarda yakın dönemde yeni 

geometrik düzenlemeler yapılmıĢtır.  

Tez çalıĢması 4 ana bölümden oluĢmaktadır. 

 Birinci bölüm, mevcut trafik parametrelerinin tespitinin yapıldığı bölümdür. Bu 

parametrelerin tespiti için 3 kavĢakta trafik yoğunluğunun en fazla olduğu sabah ve 

akĢam saatlerinde günlük birer saat olmak üzere 5 gün kamera kaydı yapılmıĢtır. 

Kamera kayıtları aynı anda baĢlatılarak verilerin en doğru bir Ģekilde elde edilmesi 

amaçlanmıĢtır. 

 Ġkinci bölüm, kamera kayıtlarının izlendiği ve verilerin elde edildiği bölümüdür. 

Bu 3 kavĢak için yapılan kamera kayıtları tek tek izlenerek günlere ait veriler elde 

edilmiĢtir. Elde edilen bu veriler tablolar haline getirilmiĢtir. 

 Üçüncü bölüm, mevcut duruma ve eski duruma ait trafik verilerinin PTV Vissim 

programı yardımıyla analiz çalıĢmasının yapıldığı bölümdür. Yapılan kamera 

kayıtlarından elde edilen trafik verileri, paket program yardımıyla analiz edilmiĢ ve 

analiz sonuçlarının değerlendirilmesi yapılmıĢtır. Aynı kavĢaklarda, aynı saat dilimleri 

için eski geometrik düzenlemeye ait trafik verileri, Antalya BüyükĢehir Belediyesi 

UlaĢım Planlama ve Raylı Sistem Dairesi BaĢkanlığı UlaĢım ve Koordinasyon Merkezi 

(UKOME) ġube Müdürlüğü birimlerinden temin edilerek paket program yardımıyla 

analiz edilmiĢ ve analiz sonuçlarının değerlendirmesi yapılmıĢtır.  

 Dördüncü ve son bölümde eski ve yeni trafik durumları karĢılaĢtırılmıĢ ve 

çözüm önerilerinde bulunulmuĢtur. Eski durumda karĢılaĢılan problemlerin mevcut 

durumdaki varlığı ve ortaya çıkan yeni problemler tablolar halinde listelenmiĢ ve 

sorunların yaĢanmaması adına nasıl bir düzenleme yapılabileceği hakkında önerilerde 

bulunulmuĢtur. 
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2.  KAYNAK TARAMASI 

Dünya nüfusunun gün geçtikçe artmasına paralel olarak dünyada kullanılan araç 

sayısı da gün geçtikçe artmaktadır. Araç sayısında yaĢanan bu artıĢ trafik problemlerini 

doğurmakta, bu da insan hayatını her açıdan olumsuz etkilemektedir. Trafikte bekleme 

sürelerinin artması, trafik kazaları, zaman kayıpları, yakıt tüketimlerinin artması trafik 

problemlerine örnek olarak gösterilebilir. Trafikte yaĢanan problemleri azaltmak 

amacıyla trafik düzenlemesi yapılması ihtiyacı ortaya çıkmıĢtır. 

Tarihten bugüne trafik düzenlemesiyle ilgili çeĢitli çalıĢmalar yapılarak 

sorunların çözümü için araĢtırmalar yapılmıĢtır. Trafik sorunlarının çözümü için ilk kez 

1850 yılında New York’ta trafik polisi ile trafik akımı kontrol edilmek istenmiĢtir. 

1904’te trafik sayımı ve kontrolü çalıĢması yapılmıĢtır. 1914 yılında Clevland’da ilk kez 

elektrikli trafik iĢaretleri kullanılmıĢtır. 1921 yılında trafik mühendisliği terimi ilk kez 

ortaya çıkmıĢtır. Türkiye’de ise ilk kez 1929 yılında trafik lambası kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. Günümüzde ise trafik düzenlemeleri için bilgisayar destekli simülasyon 

programları kullanılmaktadır (Murat 2012). 

Trafik analizi amacıyla kullanılan farklı özelliklere sahip bilgisayar programları 

Çizelge 2.1’de gösterilmektedir. 

Çizelge 2.1. Bilgisayar destekli trafik analiz programları (Paul 2011) 

Analiz 

Programı 

Sinyalize 

KavĢak 

Analizi 

Yapabilme 

Sinyalize 

Olmayan 

KavĢak 

Analizi 

Yapabilme 

Dönel 

KavĢak 

Analizi 

Yapabilme 

 

Sinyal 

Optimizasyonu 

Yapabilme 

 

Simülasyon 

Yapabilme 

Synchro 

Ver. 7.0 
Var Var Yok Var Yok 

Sim Traffic 

Ver. 7.0 
Var Var Yok Yok Var 

Sidra 

Intersection 

Ver. 5.1 
Var Var Var Var Yok 

HCS 

Ver. 5.4 
Var Var Yok Var Yok 

Transyt 

Release 11.3 
Yok Yok Yok Var Var 

TSIS-

CORSIM 

Ver.6.2 
Yok Yok Yok Yok Var 

GDOT 

Roundabout 

Ver. 1.1 
Yok Yok Var Yok Yok 

PTV Vissim 

Ver. 5.2 
Var Var Var Var Var 
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Bu çalıĢmada trafik analizi için PTV Vissim mikro ölçekli trafik simülasyon 

yazılımı kullanılmıĢtır. VISSIM (Verkehr in Stadten-Simulation; Traffic in Towns-

Simulation) kent içi ulaĢım sistemlerinde trafiğin ve transit ulaĢım sistemlerinin (otobüs, 

metrobüs ve hafif metro gibi) modellenmesi ve değerlendirilmesi için geliĢtirilmiĢ 

davranıĢ tabanlı ve ayrık zamanlı bir mikroskobik simülasyon programıdır (AkbaĢ 

2001). 

PTV Vissim; otoyol simülasyonu, kavĢak simülasyonu ve toplu taĢıma 

simülasyonlarını beraber yapabilen bir programdır. Farklı trafik durumlarına göre 

simülasyon yöntemi kullanmak sorunu önceden tespit etmek açısından önemli bir 

özelliktir. Simülasyon sonuçları, gerçek zamanlı olarak trafiğin değiĢimine iliĢkin 

görüntülerin ekranda canlandırılması; gerçek zamanlı olmadan da ulaĢım süresi ya da 

gecikmeler gibi bir kısım istatiksel verilerin arka plandaki veri dosyalarına aktarılması 

suretiyle elde edilir (AkbaĢ 2001) . Planlama yapılırken hem görsel olarak tespit edilen 

sorunlar hem de veri olarak ortaya çıkan sorunlar değerlendirmelidir.  

UlaĢım planlaması yapılırken simülasyon çalıĢmalarının önemi büyüktür. Çünkü 

simülasyon yöntemi ile analitik ve nümerik yöntemlerle yapılması güç hatta 

yapılamayacak zorluktaki analizleri gerçekleĢtirmek ve etkin görsel sonuçlar ortaya 

çıkararak günümüze ve geleceğe iliĢkin senaryolar üretmek mümkündür (Güler 2015). 

Bu sebepten ulaĢım planlaması ile alakalı çalıĢma yapan belediyeler, kamu kurum ve 

kuruluĢları, üniversiteler ve akademik çalıĢma yapan özel kuruluĢlar simülasyon 

yöntemini etkin olarak kullanmaktadır. ġekil 2.1’de çalıĢmada kullanılan Vissim 

programı için simülasyon süreci gösterilmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.1. Vissim simülasyon süreci 

Vasıta verilerin tespiti; 

Araç Sayısı 

Araç kompozisyonu 

Araç hareket kabiliyetleri 

 

Trafik verilerin tespiti; 

Sinyal faz ve devre süreleri 

Yol ve kavĢak geometrileri 

Sınırlayıcılar ve uyarı ikaz 

levhaları 

 

Simülasyon ve Analiz 
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 Trafikte farklı yönlerden gelen akımların kesiĢtiği, birleĢtiği veya ayrıldığı ortak 

kullanım alanlarına kavĢak denilmektedir. KavĢaklar özellikle Ģehir içi trafiğinde çok 

önemli bir yere sahiptir. KavĢaklar, farklı yönlerden gelen araçların buluĢma noktası 

olması sebebiyle trafiğin durma ve yavaĢlama olayların en çok olduğu, gecikme 

sürelerinin en çok olduğu, kaza riskinin en çok olduğu ve güvenlik düzeyinin en düĢük 

olduğu alanlardır (Gedizoğlu 1979).  

 KavĢak tasarımı yapılırken çevresel faktörlere en uyumlu Ģekilde projelendirme 

yapılmalıdır. KavĢağın hizmet edeceği akımlardaki araç yoğunluğu, kavĢağın mevcut 

konumu, kaza riskleri, kapasite, iĢletme bakım masrafları gibi durumlara çok dikkat 

edilmelidir. Zira çevresel faktörlere göre tasarlanmayan kavĢakların hizmet düzeyi 

yetersiz olacak ve trafik problemleri sıklıkla yaĢanacaktır. 

 Bilgisayar destekli analiz programlarıyla kavĢak analizi yapılırken kavĢaklarda 

oluĢan kuyruk uzunlukları, durmalardan kaynaklı gecikmeler ve hizmet düzeyi gibi 

parametrelere göre değerlendirme yapılmaktadır. Hizmet düzeyi düĢük olan kavĢaklarda 

geometrik veya sinyalizasyon değiĢimi yapılması gerekmektedir. 

 Kuyruk uzunluğu; kavĢaklarda bulunan araçların arka arkaya sıralanmasıyla 

oluĢan toplam uzunluk olarak tanımlanabilir. Gecikmeler ise araçların kavĢakta 

kaybettiği toplam süredir. Bilgisayar destekli analiz programlarında gecikme sürelerine 

göre kavĢak hizmet sınıfları oluĢmaktadır.  

Sinyalize kavĢak analizleri yapılırken hizmet düzeyinin belirlenmesi son derece 

önemli bir olaydır. Hizmet düzeyi içerik olarak gecikme, doygunluk derecesi ve hız gibi 

ölçütlere dayanan, bir Ģeritte ya da kavĢaktaki trafiğin performans etmeni olarak 

tanımlanabilir. 

 KGM standardına göre karayollarının hizmet kalitesi Ģerit sayısına ve yolların 

bulunduğu konuma göre (kent içi ve kent dıĢı) farklılık göstermektedir. Çok Ģeritli 

yolların hizmet kalitesinin belirlenmesinde hız, yoğunluk ve hacim/kapasite olmak 

üzere üç adet performans etmeni bulunmaktadır. Çizelge 2.2’de çok Ģeritli karayolları 

için hizmet seviyesi özellikleri gösterilmektedir.    

Çizelge 2.2. Çok Ģeritli karayolları için hizmet seviyesi özellikleri (HCM 2000) 

Serbest 

Akım 

Hızı 

Kriterler A B C D E 

100 

km/saat 

 

Maksimum yoğunluk (oto/km/Ģerit) 7 11 16 22 25 

Ortalama hız (km/saat) 100.0 100.0 98.4 91.5 88.0 

Hacim kapasite oranı 0.32 0.50 0.72 0.92 1.00 

Maksimum servis akım oranı 700 1100 1575 2015 2200 

90 

 km/saat 

 

Maksimum yoğunluk (oto/km/Ģerit) 7 11 16 22 25 

Ortalama hız (km/saat) 90.0 90.0 89.8 84.7 80.8 

Hacim kapasite oranı 0.30 0.47 0.68 0.89 1.00 

Maksimum servis akım oranı 630 990 1435 1860 2100 
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Çizelge 2.2.’nin devamı 

80 

km/saat 

 

Maksimum yoğunluk (oto/km/Ģerit) 7 11 16 22 25 

Ortalama hız (km/saat) 80.0 80.0 80.0 77.6 74.1 

Hacim kapasite oranı 0.28 0.44 0.64 0.85 1.00 

Maksimum servis akım oranı 560 880 1280 1705 2000 

70 

 km/saat 

 

Maksimum yoğunluk (oto/km/Ģerit) 7 11 16 22 25 

Ortalama hız (km/saat) 70.0 70.0 70.0 69.6 67.9 

Hacim kapasite oranı 0.26 0.41 0.59 0.81 1.00 

Maksimum servis akım oranı 490 770 1120 1530 1900 

 

Ġki Ģeritli yolların hizmet seviyesinin belirlenmesinde ise takipte harcanan zaman 

yüzdesi ve ortalama hız olmak üzere iki adet performans etmeni bulunmaktadır. Bu 

etmenlerden takipte harcanan zaman yüzdesi, araçların yolda geçiĢ yapamamalarından 

kaynaklı konvoyda kaybettikleri sürenin yüzde olarak oranı olarak tanımlanır. Çizelge 

2.3’te iki Ģeritli karayolları için hizmet seviyesi özellikleri gösterilmektedir.  

Çizelge 2.3. Ġki Ģeritli karayolları için hizmet seviyesi özellikleri (HCM 2000) 

Hizmet 

Seviyesi 

Ortalama 

Hız 

(km/saat) 

Takipte Geçen 

Zaman Yüzdesi 

Maksimum 

Akım Oranı 

(oto/saat) 

Trafik Özellikleri 

A 90 ve üstü 35~40 490 

Trafik yoğunluğu az dolayısıyla 

serbest akım hali vardır. Diğer 

taĢıtların varlığından dolayı manevra 

imkânlarında kısıtlama yok denecek 

kadar azdır. 

B    80       50~55 780 

Trafik akımı kararlı kararlı akım 

görünümündedir. Hız, sollama vb. 

hususlarda sürücü davranıĢlarındaki 

serbestlik makul bir ölçüdedir. 

C    70  65~70 1190 

Kararlı akım olmakla beraber hız ve 

manevra imkânları trafik 

yoğunluğundan daha az etkilenir. 

Sürücülerin kendi hızlarını seçmede 

veya öndeki taĢıtı geçmedeki 

serbestlikleri kısıtlanmıĢtır. 

D    60  80~85 1830 

Trafik akımı kararsız akıma yakındır. 

Sürücülerin manevra serbestlikleri az, 

konfor düĢük fakat kısa mesafeler için 

kabul edilebilir ölçüdedir. 

E 60 ve altı   ≥85 3200 

Trafik akımında kararsızlık vardır ve 

kısa süreli duraksamalar görülebilir. 

Yol kapasitesinde veya kapasiteye 

yakın hacimde çalıĢır. 

F Yolun kapasitesi dolmuĢtur 
Trafik hacmi yolun kapasitesini 

aĢmıĢtır. 
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KGM standartlarında yolların bulunduğu topoğrafik Ģartlara göre de hizmet 

sınıfları değiĢebilmektedir. Ancak bu durumdaki hizmet sınıfları tavsiye niteliğinde 

olup tasarım trafiğine ve yolun hizmete gireceği yılın trafik tahminlerine göre sınıflar 

değiĢebilmektedir. 

PTV Vissim paket programında hizmet düzeyi sınıflaması araç bazında 

hesaplanan ortalama kontrol gecikmesi değerine göre yapılmaktadır. Gecikme süresi 

arttıkça hizmet düzeyi sınıfı düĢmektedir. Çizelge 2.2’de hizmet düzeyi sınıfları ve 

özellikleri gösterilmektedir. 

Çizelge 2.4. Sinyalize kavĢaklarda hizmet düzeyi sınıflaması (Akçelik 2003) 

Hizmet düzeyi sınıfı Araç bazında kontrol gecikmesi (sn) 

A ≤ 10 

B 10.1 ≤     ≤ 20 

C 20.1 ≤     ≤ 35 

D 35.1 ≤     ≤ 55 

E 55.1 ≤     ≤ 80 

F > 80 

 

 

 A hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 10 saniyeden 

daha azdır. Araçlar neredeyse hiç durma yapmamaktadır ve ilerleme 

hareketi oldukça iyi düzeydedir. 

 B hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 10.1 saniye 

ile 20 saniye aralığında değiĢmektedir. Ġlerleme hareketi iyi düzeydedir ve 

tıkanıklar gözlenmemektedir. 

 C hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 20.1 saniye 

ile 35 saniye aralığında değiĢmektedir. Ġlerleme hareketi orta düzeydedir, 

yer yer tıkanıklıklar gözlense de durmadan hareketine devam eden araçlar 

mevcuttur. 

 D hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 35.1 saniye 

ile 55 saniye aralığında değiĢmektedir. Ġlerleme hareketi kötü düzeydedir ve 

tıkanıklar belirgin Ģekilde gözlenmektedir. 

 E hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 55.1 saniye 

ile 80 saniye aralığında değiĢmektedir. Gecikme değeri olarak kabul 

edilebilir değerin sınırı olarak kabul edilir. Ġlerleme hareketi oldukça kötü 

düzeydedir.  

 F hizmet düzeyi sınıfı: Araç bazında kontrol gecikmesi değeri 80 saniyeden 

fazladır. Gecikme değeri kabul edilemez düzeydedir.  

Literatürde trafik analizi ile ilgili yapılan çalıĢmalar ve elde edilen bulgulardan 

bazıları Ģu Ģekildedir.   

Akmaz (2012) tarafından, Konya ili Ģehir içi trafiği için önem arz eden Kule, 

Nalçacı-Sille ve KabataĢ sinyalize kavĢakları ʹSidra Intersectionʹ adlı bilgisayar 

programı ile incelenmiĢtir. KavĢaklarda kamera kaydı yapılarak trafik verileri elde 
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edilmiĢtir. Yapılan çalıĢmada mevcut devre süreleri ile inceleme sonucu önerilen 

optimum devre süreleri karĢılaĢtırılmıĢ ve hizmet düzeyini arttıracak önerilerde 

bulunulmuĢtur. ÇalıĢmanın sonucunda kavĢaklarda gecikmelerin azaldığı ve kapasitenin 

arttığı gözlemlenmiĢtir.  

Bozkurt (2010) tarafından, Kırıkkale ili kent merkezinde bulunan Samsun 

Bulvarı üzerindeki beĢ adet sinyalize kavĢak yapısı incelenmiĢtir. Yapılan çalıĢmada 

kavĢaklarda kamera kaydı yapılarak trafik verileri elde edilmiĢ, mevcut durumdaki 

sorunlar tespit edilmiĢ ve çözüm önerilerinde bulunulmuĢtur. Trafik yüküne bağlı sinyal 

optimizasyonu ve kavĢaklarda bazı geometrik değiĢiklikler yapıldığında hizmet 

düzeyinin ve trafik güvenliğinin artacağı sonucuna varılmıĢtır. 

Dağüstü (2010) tarafından, Ġstanbul ilinde bulunan ve Ģehir içi trafiğinin 

kontrolünde önemli rol oynayan bazı sinyalize kavĢaklar için Webster metodu 

kullanılarak sinyal zamanlama algoritması geliĢtirilmiĢtir. Bu algoritma neticesinde, 

sinyalize kavĢakların hesaplanan devre süreleri ile mevcut durumda kullanılan devre 

süreleri ʹPTV Vissimʹ programı ile karĢılaĢtırılmıĢtır. Hesaplanan süreler uygulandığı 

zaman kavĢaklarda gecikme sürelerinin azaldığı, hizmet düzeyinin arttığı ve kavĢak 

performansında iyileĢmeler olduğu tespit edilmiĢtir. 

Çevik (2011) tarafından, Muğla ili Bodrum ilçe merkezinde bulunan Otogar 

KavĢağı’nda incelemelerde bulunulmuĢtur. KavĢakta kamera kaydı yapılarak trafik 

verileri elde edilmiĢtir. Kayıtlar izlendiğinde sola dönen araçların kuyruk oluĢumları, 

gecikme süreleri ve kavĢak kapasitesine önemli derecede etkide bulunduğu tespit 

edilmiĢtir. Bu nedenle kavĢak kapasitesi ve verimliliğinin belirlenmesinde araç 

büyüklüklerinin, araç konumlarının, araçların hızlanma ve manevra kabiliyetlerinin yanı 

sıra manevra eğilimlerinin de etkili olacağı sonucuna varılmıĢtır. 

Eraslan (2008) tarafından, Ġstanbul ilinde bulunan sinyalize bir kavĢakta 

ortalama taĢıt gecikmelerini tahmin etmek amacıyla Amerikan ve Avustralya 

yöntemleriyle inceleme yapılmıĢtır. Amerikan yöntemi için ʹSynchroʹ programı, 

Avustralya yöntemi için ʹSidraʹ programını kullanılmıĢtır. Yapılan inceleme sonucunda 

Avustralya yönteminin Amerikan yöntemine göre daha az gecikme değerleri hesaplayan 

öneri bir sinyal faz planı oluĢturduğu gözlemlenmiĢtir. Bu nedenle yapılan çalıĢmada, 

sinyalize kavĢakların analizinde Avustralya yönteminin tercih edilmesinin daha uygun 

olacağı kanaatine varılmıĢtır. 

  EriĢkin (2014) tarafından, Isparta il merkezinde bulunan ve trafik yoğunluğu 

yüksek üç adet sinyalize kavĢak yapısı incelenmiĢtir. ÇalıĢmada Webster yöntemi ve 

ʹTRANSYTʹ programı kullanılarak optimum sinyal devre süreleri belirlenmiĢtir. Bu 

süreler ile çalıĢma kapsamında geliĢtirilen ‘Dönen Ufuklar YaklaĢımı’ ile sinyal devre 

süresi tasarlayan bir model geliĢtirilmiĢ ve karĢılaĢtırma yapılmıĢtır. Yapılan 

karĢılaĢtırmalar sonucu geliĢtirilen ‘Dönen Ufuklar YaklaĢımı’ sistemi ile bekleme 

sürelerinin kısaldığı ve trafik veriminin arttığı tespit edilmiĢtir. 

Aksoy (2011) tarafından, Kayseri il merkezinde bulunan trafik yoğunluğu 

yüksek on adet sinyalize kavĢak yapısı incelenmiĢtir. Bu kavĢaklarda Adaptif trafik 

kontrol sistemi ile sabit zamanlı trafik kontrol sistemi arasında karĢılaĢtırmalar 

yapılmıĢtır. ÇalıĢma neticesinde adaptif trafik kontrol sisteminin; trafikte bekleme 
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sürelerini azalttığı, trafik kapasitesini arttırdığı, hava kirliliğini ve araç yıpranmalarını 

azalttığı tespit edilmiĢtir. 

Lammer ve Helbing (2008), sabit zamanlı trafik ıĢıklarından kaynaklı gecikme 

sürelerini azaltmak ve trafik verimini yükseltmek amacıyla trafik ıĢık kontrol sistemi 

üzerinde çalıĢmıĢlardır. Trafik durumuna göre trafik ıĢıklarını belirleyen bu sistemde 

kendi kendine stabilize metodu uygulanmıĢtır. Yapılan karĢılaĢtırmada geliĢtirilen trafik 

ıĢık kontrol sisteminin sabit zamanlı ıĢık kontrol sistemine göre daha yüksek performans 

sergilediği ve gecikme sürelerini oldukça kısalttığı tespit edilmiĢtir. 

Yavuzyılmaz ve Dündar (2017) tarafından yapılan çalıĢmada, Ġstanbul 15 

Temmuz ġehitler Köprüsü trafiği ʹPTV Vissimʹ programı ile incelenmiĢtir. GiĢe 

sahasının köprü trafiği üzerinde yaptığı etkinin araĢtırıldığı çalıĢmada trafik verileri 

kamera kaydı yöntemiyle elde edilmiĢtir. ÇalıĢma sonucunda giĢe sahası 

kaldırıldığında; gecikme sürelerinin ve gecikme durmalarının büyük oranda azaldığı ve 

ortalama hızın ve trafik veriminin arttığı sonucuna varılmıĢtır. 

Çakıcı (2014) tarafından, Denizli il merkezinde bulunan Pekdemir sinyalize 

dönel kavĢağı incelenmiĢtir. ÇalıĢmada ʹPTV Vissimʹ ve ʹSidra Intersectionʹ programları 

yardımıyla kavĢak geometrisi incelenmiĢ ve trafik senaryolarına göre sonuçlar elde 

edilerek ve karĢılaĢtırmalar yapılmıĢtır. Elde edilen sonuçlara göre kavĢaktaki dönüĢ 

hareketlerinin gecikme sürelerine önemli ölçüde etki ettiği, trafik hacmi arttıkça 

ortalama taĢıt gecikmelerinin de arttığı ve sinyal sürelerinin trafik yoğunluğuna göre 

optimize edilmesiyle kavĢak performansının artacağı konusunda tespitler yapılmıĢtır. 

 Yılmaz (2006) tarafından, mikroskobik ya da diğer adıyla ayrık sürekli yaklaĢım 

esasına dayalı trafik simülasyon yazılımı üzerinde çalıĢılmıĢtır. Orta ölçekli trafik 

Ģebekeleri modellenerek farklı sinyalizasyon parametreleri yardımıyla simülasyon 

sonuçları elde edilmiĢtir. Elde edilen analiz ve simülasyon sonuçları, hali hazırda 

kullanılan diğer simülasyon programlarının aynı trafik durumuna göre ortaya çıkan 

sonuçları ile karĢılaĢtırılmıĢ ve trafik Ģebekeleri için trafik sıkıĢmalarını önleyecek 

uygun çözümlerin bulunması hedeflenmiĢtir. 

 ÇalıĢkanelli (2010) tarafından, Ġzmir il merkezinde bulunan dokuz adet izole 

sinyalize kavĢak yapısında incelemelerde bulunulmuĢtur. Yapılan çalıĢmada bazı 

kavĢaklar için kamera kaydı kullanılmıĢ, bazı kavĢaklar için ise süreölçer yardımıyla 

arazi verileri elde edilmeye çalıĢılmıĢtır. Aynı çalıĢmada sinyalizasyon sistemlerinden 

ayrılan araçların takip aralıkları incelenmiĢ ve sistemden ayrılarak belirli bir mesafe kat 

eden araçların modellemesi üzerine araĢtırmalar yapılmıĢtır. ÇalıĢmada analizler için 

ʹSidra Intersectionʹ programı kullanılmıĢtır. Elde edilen veriler yorumlandığında 

sinyalize bir arter üzerinde yer alan yan yol bağlantısı için yapılan analizlerde Ģerit 

sayısındaki artıĢın trafik kapasitesi üzerinde önemli ölçüde etkisi olduğu tespit 

edilmiĢtir. Ayrıca trafik akım değerlerinin gecikme ve kuyruk uzunluğunu büyük oranda 

etkilediği ve ana akımdaki araç sayısıyla beraber Ģerit sayısının artması sonucu yan yol 

kapasitesini arttırdığı sonuçlarına varılmıĢtır.  
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3.  MATERYAL VE METOT 

  ÇalıĢmanın bu bölümünde ilk olarak geometrik düzenleme yapılmadan önceki 

ve yapıldıktan sonraki kavĢak özellikleri detaylı olarak incelenmiĢtir. Ġkinci olarak 

kavĢaklarda geometrik düzenleme yapıldıktan sonraki trafik verilerinin elde edilmesi 

için yapılan çalıĢmalar detaylı olarak anlatılmıĢtır. 

3.1.  KavĢakların Geometrik Düzenleme Yapılmadan Önceki Durumu (2016) 

2016 yılında Burhanettin Onat Caddesi üzerinde çalıĢma yapılan alanda 2 adet 

denetimli eĢ düzey kavĢak yapısı bulunmaktadır. Bunlar Balıkçıoğlu-Narenciye ve 

Sampi KavĢağı’dır. 2016 yılına ait uydu görüntüsü Resim ġekil 3.1’de gösterilmektedir. 

 

ġekil 3.1. Burhanettin Onat Caddesi uydu görüntüsü (2016) 
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3.1.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı genel özellikleri (2016) 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda, düzenleme çalıĢması yapılmadan önceki 

akım ve geometrik özellikler detaylı olarak açıklanmaktadır. 

3.1.1.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı akım özellikleri 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’na ait 2016 yılı uydu görüntüsü ġekil 3.2’de 

gösterilmekte olup kavĢak özellikleri aĢağıda açıklanmaktadır. 

  

ġekil 3.2. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı uydu görüntüsü (2016) 

 1 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem de düz olarak 

hareketine devam edebilir. Hiçbir dönüĢ için trafik adası uygulanmamıĢtır. 1 

numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır.  

 2 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak hareketine 

devam edebilir. 2 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

 3 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem de düz olarak 

hareketine devam edebilir. Hiçbir dönüĢ için trafik adası uygulanmamıĢtır. 1 

numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

 4 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak hareketine 

devam edebilir. 4 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

3.1.1.2.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı geometrik özellikleri 

Balıkçıoğlu-Narenciye kavĢağında hiçbir yaklaĢım kolunun dönüĢü için trafik 

adası bulunmamaktadır. KavĢağın 2016 yılında kullanılan rölöve planı ġekil 3.3’te 

gösterilmektedir. 
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ġekil 3.3. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı rölöve planı (2016) 

 1 numaralı kol 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak, düz gidiĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 

Ģerit olarak ve sola dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak yol devam etmektedir. 

 2 numaralı kol 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak ve düz gidiĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 

Ģerit olarak yol devam etmektedir. 

 3 numaralı kol 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak, düz gidiĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 

Ģerit olarak ve sola dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak yol devam etmektedir. 

 4 numaralı kol 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak ve düz gidiĢlerde 3 metre geniĢliğinde 2 

Ģerit olarak yol devam etmektedir. 
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3.1.2.  Sampi KavĢağı genel özellikleri (2016) 

KomaĢ KavĢağı’nda, düzenleme çalıĢması yapılmadan önceki akım ve 

geometrik özellikler detaylı olarak açıklanmaktadır. 

3.1.2.1.  Sampi KavĢağı akım özellikleri 

Sampi KavĢağına ait 2016 yılı uydu görüntüsü ġekil 3.4’te gösterilmekte olup 

kavĢak özellikleri aĢağıda açıklanmaktadır. 

  

ġekil 3.4. Sampi KavĢağı uydu görüntüsü (2016) 

Sampi KavĢağı 2016 yılında denetimli eĢ düzey dönel kavĢak olarak hizmet 

vermekte olup akım hareketleri Ģu Ģekilde gerçekleĢmektedir: 

 1 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem düz hem de U dönüĢü 

yaparak hareketine devam edebilir. 

 2 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem düz hem de U dönüĢü 

yaparak hareketine devam edebilir. 

 3 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem düz hem de U dönüĢü 

yaparak hareketine devam edebilir. 

 4 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem düz hem de U dönüĢü 

yaparak hareketine devam edebilir. 

3.1.2.2.  Sampi KavĢağı geometrik özellikleri 

2016 yılında Sampi KavĢağı eĢ düzey dönel kavĢak olarak kullanılmaktaydı. 

Buna göre kavĢağın rölöve planı ġekil 3.5’te gösterilmektedir. 
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ġekil 3.5. Sampi KavĢağı rölöve planı (2016) 

 1 numaralı kol 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmekte olup sağa 

dönüĢ için küçük bir trafik adası bulunmaktadır. Sağa dönüĢ Ģeridi 4 metre geniĢliğinde 

olup 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak yola devam etmektedir. Düz gidiĢlerde dönel 

kavĢağa bağlanmaktadır. 

 2 numaralı kolda; 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak yola devam etmekte olup düz gidiĢlerde 

ise dönel kavĢağa bağlanmaktadır. 

 3 numaralı kolda; 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak yola devam etmekte olup düz gidiĢlerde 

ise dönel kavĢağa bağlanmaktadır. 
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 4 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak kavĢağa gelmektedir. Sağa 

dönüĢlerde 3.25 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak yola devam etmekte olup düz 

gidiĢlerde ise dönel kavĢağa bağlanmaktadır. 

 Dönel kavĢağın iç çember çapı 15 metredir. KavĢağın etrafında 3 metre 

geniĢliğinde 3 Ģerit olarak yol devam etmektedir.  

3.2.  KavĢakların Geometrik Düzenleme Yapıldıktan Sonraki Durumu  

Burhanettin Onat Caddesi üzerinde 2 adet denetimli eĢ düzey sinyalize kavĢak 

bulunmaktayken yapılan geometrik düzenleme sonrası eĢ düzey sinyalize kavĢak sayısı 

3’e çıkartılmıĢtır. Bunlar Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı, KomaĢ KavĢağı ve Sampi 

KavĢağı’dır. KavĢaklara ait uydu görüntüsü ġekil 3.6’da gösterilmektedir. 

 

ġekil 3.6. Burhanettin Onat Caddesi uydu görüntüsü 
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3.2.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı genel özellikleri 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda, düzenleme çalıĢması yapıldıktan sonraki 

akım ve geometrik özellikler detaylı olarak açıklanmaktadır. 

3.2.1.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı akım özellikleri 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı, Burhanettin Onat Caddesi üzerinde bulunan 

dört kollu denetimli eĢ düzey bir kavĢaktır. Meydan Bulvarı ile KomaĢ KavĢağı’nı 

birbirine bağlar. KavĢağa ait uydu görüntüsü ve trafik akım durumu ġekil 3.7’de 

gösterilmektedir.  

     

ġekil 3.7. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı uydu görüntüsü ve trafik akım planı 

 1 numaralı yönden gelen araçlar için sağa dönüĢlerde küçük bir trafik adası 

mevcuttur. 1 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem de düz 

olarak hareketine devam edebilir. 1 numaralı yönden U dönüĢü yapmak 

yasaktır.  

 2 numaralı yönden gelen araçlar sadece sağa dönüĢ hareketi yapabilirler. 

 3 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa, hem sola, hem de düz olarak 

hareketine devam edebilir. 3 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

 4 numaralı yönden gelen araçlar sadece sağa dönüĢ hareketi yapabilirler.  
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ġekil 3.8. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı görüntüsü 

3.2.1.2.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı geometrik özellikleri 

 

ġekil 3.9. Balıkçıoğlu – Narenciye KavĢağı rölöve planı 
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  1 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak gelen yolda trafik ıĢıklarına 

yaklaĢıldığında sağa dönüĢ için küçük bir trafik adası sağa dönüĢ Ģeridi ayrılmaktadır. 

Sola dönüĢ trafik ıĢıklarından sonra yapılmakta ve 3 numaralı Ģeridin sağa dönüĢ Ģeridi 

ile birleĢerek 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak devam etmektedir. KarĢıya doğru düz 

olarak devam eden 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit, 2 numaralı koldan gelen sağa dönüĢ 

Ģeridi ile birleĢerek 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak devam etmektedir.  

  2 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde ana Ģerit ve 2.50 metre geniĢliğinde park 

Ģeridi olarak gelen yol, trafik ıĢıklarına doğru sadece ana Ģerit olarak devam etmektedir. 

Trafik ıĢıklarından sağa dönüĢ yapan ana Ģerit ile 1 numaralı koldan gelen 3 metre 

geniĢliğinde 2 Ģerit birleĢerek 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak devam etmektedir. 

  3 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak gelen yoldan trafik 

ıĢıklarında sağa dönüĢ Ģeridi ayrılmaktadır. Sağa dönüĢ Ģeridi ile 1 numaralı koldan 

gelen sola dönüĢ Ģeridinin birleĢmesiyle 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak devam eden 

yola, 2.50 metre geniĢliğinde park Ģeridinin de eklenmesiyle toplamda 8.50 metre 

geniĢliğe ulaĢarak devam etmektedir. 

  4 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak devam eden yol, trafik 

ıĢıklarıyla 3 Ģerit olarak dönüĢ yapmakta ve 3 numaralı koldan gelen Ģeritlerle birleĢerek 

devam etmektedir.     

3.2.2.  KomaĢ KavĢağı genel özellikleri 

KomaĢ KavĢağı’nda, düzenleme çalıĢması yapıldıktan sonraki akım ve 

geometrik özellikler detaylı olarak açıklanmaktadır. 

3.2.2.1.  KomaĢ KavĢağı akım özellikleri 

  KomaĢ KavĢağı, Burhanettin Onat Caddesi üzerinde bulunan dört kollu sinyalize 

eĢ düzey bir kavĢaktır. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı ile Sampi KavĢağı’nı birbirine 

bağlar. KavĢağa ait uydu görüntüsü ve trafik akım bilgileri ġekil 3.10’da 

gösterilmektedir. 

     

ġekil 3.10. KomaĢ KavĢağı uydu görüntüsü uydu görüntüsü ve trafik akım planı 
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  1 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak 

hareketine devam edebilir. 1 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

   2 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak 

hareketine devam edebilir. 2 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

   3 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak 

hareketine devam edebilir. 3 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

   4 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz olarak 

hareketine devam edebilir. 4 numaralı yönden U dönüĢü yapmak yasaktır. 

 

ġekil 3.11. KomaĢ KavĢağı görüntüsü 
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3.2.2.2.  KomaĢ KavĢağı geometrik özellikleri 

 

ġekil 3.12. KomaĢ KavĢağı rölöve planı 

 1 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit ve 2.50 metre geniĢliğinde park 

Ģeridi olarak gelen yol trafik ıĢıklarına yaklaĢıldığında park Ģeridi kaldırıma bağlanarak 

2 ana Ģerit olarak devam etmektedir. Sağa dönüĢ trafik ıĢıklarından sonra yapılmakta ve 

3.50 metre geniĢliğinde yol devam etmektedir. Düz aĢağıya giden 3 metre geniĢliğinde 

2 Ģerit yola 2.50 metre geniĢliğinde park Ģeridi eklenmesiyle toplamda 8.50 metre 

geniĢliğinde devam etmektedir. 

 2 numaralı kolda 3.50 metre geniĢliğinde ana Ģerit trafik ıĢıklarından sağa dönüĢ 

Ģeridi olarak ayrılmakta ve 1 numaralı koldan gelen Ģeride bağlanmaktadır. Düz olarak 

karĢıya devam eden Ģerit 3.50 metre geniĢliğinde tek Ģerit olarak devam etmektedir. 

 3 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit ve 2.50 metre geniĢliğinde park 

Ģeridi olarak gelen yol trafik ıĢıklarına yaklaĢıldığında park Ģeridi kaldırıma bağlanarak 
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2 ana Ģerit olarak devam etmektedir. Sağa dönüĢ trafik ıĢıklarından sonra yapılmakta ve 

3.50 metre geniĢliğinde tek Ģerit olarak devam etmektedir. 

 4 numaralı kolda 3.50 metre geniĢliğinde ana Ģerit trafik ıĢıklarından sağa dönüĢ 

Ģeridi olarak ayrılmakta ve 3 numaralı koldan gelen Ģeride bağlanmaktadır. Düz olarak 

karĢıya devam eden Ģerit 3.50 metre geniĢliğinde tek Ģerit olarak devam etmektedir. 

3.2.3.  Sampi KavĢağı genel özellikleri 

Sampi KavĢağı’nda, düzenleme çalıĢması yapıldıktan sonraki akım ve geometrik 

özellikler detaylı olarak açıklanmaktadır. 

3.2.3.1.  Sampi KavĢağı akım özellikleri 

 Sampi KavĢağı, Burhanettin Onat Caddesi üzerinde bulunan dört kollu sinyalize 

eĢ düzey bir kavĢaktır. KomaĢ KavĢağı ile Dedeman KavĢağı istikametlerini birbirine 

bağlar. KavĢağa ait uydu görüntüsü ve trafik akım bilgileri ġekil 3.13’te 

gösterilmektedir. 

     

ġekil 3.13. Sampi KavĢağı uydu görüntüsü ve trafik akım planı 

 1 numaralı yönden gelen araçlar için sağa dönüĢlerde küçük bir trafik adası 

mevcuttur. 1 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa dönüĢ yapabilir, hem 

sola dönüĢ yapabilir, hem de düz olarak hareketine devam edebilir. 

 2 numaralı yönden gelen araçlar için sağa dönüĢlerde küçük bir trafik adası 

mevcuttur. 2 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz 

olarak hareketine devam edebilir. 

 3 numaralı yönden gelen araçlar için sağa dönüĢlerde küçük bir trafik adası 

mevcuttur. 3 numaralı yönden gelen araçlar hem sağa dönüĢ yapabilir, hem 

sola dönüĢ yapabilir, hem de düz olarak hareketine devam edebilir. 

 4 numaralı yönden gelen araçlar için sağa dönüĢlerde küçük bir trafik adası 

mevcuttur. 4 numaralı yönden gelen araçlar sağa dönüĢ yapabilir veya düz 

olarak hareketine devam edebilir.   
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ġekil 3.14. Sampi KavĢağı görüntüsü 

3.2.3.2.  Sampi KavĢağı geometrik özellikleri 

 

ġekil 3.15. Sampi KavĢağı rölöve planı 

 1 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 4 Ģerit olarak gelen yolda trafik ıĢıklarına 

yaklaĢıldığında sağa dönüĢ Ģeridi trafik adası ile ayrılmaktadır. 4 metre geniĢliğinde 

sağa dönüĢ Ģeridi 4 numaralı koldan düz olarak gelen Ģeride bağlanmakta ve 3.25 metre 
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geniĢliğinde 2 Ģerit olarak devam etmektedir. Sola dönüĢ trafik ıĢıklarından sonra 

yapılmakta ve 2 numaralı koldan düz gelen Ģeride bağlanarak 3 metre geniĢliğinde 3 

Ģerit olarak devam etmektedir. 1 numaralı kolda düz olarak karĢıya devam eden 3 metre 

geniĢliğinde 3 Ģerit 2 numaralı koldan sağa dönüĢ yapan Ģerit ile birleĢmekte ve biri 3.37 

metre geniĢliğinde diğer 2 Ģeridi 3 metre geniĢliğinde olmak üzere 3 Ģerit olarak devam 

etmektedir. 

 2 numaralı kolda 3.25 metre geniĢliğinde 2 Ģerit olarak gelen yolda sağa dönüĢ 

için dönüĢ Ģeridi trafik adası ile ayrılmaktadır. 4 metre geniĢliğinde sağa dönüĢ için 

ayrılan Ģerit, 1 numaralı koldan düz gelen 3 Ģeride bağlanmaktadır. 2 numaralı kolda 

düz olarak devam eden 2 Ģeride, 3 numaralı koldan gelen sağa dönüĢ Ģeridinin de 

eklenmesiyle 3 metre geniĢliğinde 3 Ģerit olarak devam etmektedir. 

 3 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 4 Ģerit olarak gelen yolda trafik ıĢıklarına 

yaklaĢıldığında sağa dönüĢ Ģeridi trafik adası ile ayrılmaktadır. 4 metre geniĢliğinde 

sağa dönüĢ Ģeridi 2 numaralı koldan düz olarak gelen Ģeritlere eklenerek 3 metre 

geniĢliğinde 3 Ģerit olarak devam etmektedir. Sola dönüĢ trafik ıĢıklarından sonra 

yapılmakta ve 4 numaralı koldan düz gelen Ģeritlere bağlanarak 3.25 metre geniĢliğinde 

2 Ģerit olarak devam etmektedir. 3 numaralı kolda düz olarak karĢıya devam eden 3 

metre geniĢliğinde 3 Ģeride 4 numaralı koldan sağa dönüĢ yapan Ģeridin de eklenmesiyle 

biri 3.25 geniĢliğinde, diğer ikisi 3 metre geniĢliğinde olmak üzere 3 Ģerit olarak devam 

etmektedir. 

 4 numaralı kolda 3 metre geniĢliğinde 2 Ģerit ve 2.50 metre geniĢliğinde park 

Ģeridi olarak gelen yol trafik ıĢıklarına yaklaĢıldığında 2 ana Ģerit olarak devam 

etmektedir. Sağa dönüĢ Ģeridi trafik adası ile ayrılmaktadır. 4 metre geniĢliğinde sağa 

dönüĢ Ģeridi, 3 numaralı koldan düz olarak gelen 3 metre geniĢliğinde 3 Ģeride 

bağlanmakta ve biri 3.25 metre geniĢliğinde diğer ikisi 3 metre geniĢliğinde olmak 

üzere 3 Ģerit olarak devam etmektedir.  

3.3.  KavĢaklarda Yapılan ÇalıĢmalar 

3.3.1.  Kamera çekimi çalıĢmaları 

 Burhanettin Onat Caddesi’nde bulunan Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı, KomaĢ 

KavĢağı ve Sampi KavĢağı’nda hafta içi beĢ gün trafik yoğunluğunun maksimum 

olduğu sabah 08.00-09.00 ve akĢam 17.00-18.00 saatleri arasında kamera kaydı 

yapılmıĢtır. 

 Kayıtların yapılabilmesi için öncellikle Antalya Valiliği ve Antalya Ġl Emniyet 

Müdürlüğü Trafik Denetleme ġube Müdürlüğü ile resmi yazıĢmalar yapılarak gerekli 

izinler alınmıĢtır. 

 Kamera kayıtları, bütün kavĢaklar için aynı anda baĢlatılmıĢ ve aynı anda 

bitirilmiĢtir. Kayıtlar yapılırken kavĢaklarda bulunan görevliler arasında telsiz 

yardımıyla koordinasyon kurulmuĢ ve kayıtların eĢ zamanlı yapılması sağlanmıĢtır.  

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı ve KomaĢ KavĢağı’nda kamera kayıtları için 

bina çatıları kullanılmıĢtır. ÇalıĢmalara baĢlarken kavĢakları en geniĢ açıdan gören 
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binalar tespit edilmiĢ ve bina sakinlerinden gerekli izinler alınarak çatılara tripod sistemi 

ile kameralar yerleĢtirilmiĢtir. Sampi KavĢağı’nda ise orta refüje 360 derece çekim 

yapabilen aksiyon kameraları ile bir sistem kurulmuĢtur. Kameralar birbirine geçmeli su 

boruları yardımıyla yerden 6 metre yükseltilmiĢ ve tepe noktaları sabitlenerek orta 

refüjde bulunan trafik levhasına sabitlenmiĢtir. Bu sayede çekimler sırasında kamera 

titremeleri engellenmiĢ ve çekim kalitesi artırılmıĢtır. 

 Arazide yapılan kamera kayıt çalıĢmaları ġekil 3.16’da gösterilmektedir. 

   

   

  

ġekil 3.16. Trafik kayıt çalıĢmaları; a) Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı kayıt çalıĢması; 

b) Sampi KavĢağı kamera montaj çalıĢması; c) KomaĢ KavĢağı kayıt çalıĢması;                     

d) Sampi KavĢağı kamera kurulum çalıĢması; e) Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı kamera 

söküm çalıĢması; f) Sampi KavĢağı kamera sabitleme çalıĢması; g) Sampi KavĢağı 

kamera açısı ayarlama çalıĢması; h) KomaĢ KavĢağı kamera kayıt çalıĢması 

a 

d 

c 

f e 

h g 

b 
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3.3.2. Trafik sayım çalıĢmaları 

 ÇalıĢmada elde edilen beĢ günlük kamera kayıt görüntüleri bilgisayar ortamına 

aktarılmıĢtır. Daha sonra bu görüntüler projeksiyon yardımıyla tek tek izlenmiĢ ve trafik 

verileri elde edilmiĢtir. 

 ÇalıĢma yapılan kavĢakların trafik planları oluĢturularak trafik akım kollarına 

numaralandırma iĢlemi yapılmıĢtır. Buna göre her kol için ayrı bir öğrenci 

görevlendirilmiĢ ve sayımlar gerçekleĢtirilmiĢtir.  

 Her kavĢak için sabah ve akĢam birer saat olmak üzere toplamda 30 saat izleme 

yapılmıĢtır. Elde edilen trafik verileri tablolar halinde listelenmiĢ ve PTV Vissim 

programına girmek üzere hazır hale getirilmiĢtir. 

 Yapılan trafik sayımına iliĢkin çalıĢmalar ġekil 3.17’de gösterilmektedir. 

  

  

  

ġekil 3.17. Trafik sayım çalıĢmaları; a) Sayım çalıĢmaları sınıf düzeni; b) Sayım 

çalıĢmaları; c) Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı kayıt izlemesi; d) Balıkçıoğlu-Narenciye 

KavĢağı sayım çalıĢması; e) Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı sayım çalıĢması; f) KomaĢ 

KavĢağı sayım çalıĢması  

f e 

d c 

b a 
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4.  BULGULAR VE TARTIġMA 

ÇalıĢmanın bu bölümünde geometrik düzenleme yapılmadan önceki ve 

yapıldıktan sonraki trafik sayım verileri, sinyalizasyon verileri, zaman diyagramları ve 

yapılan analiz sonuçlarına detaylı olarak yer verilmiĢtir.  

4.1.  Eski KavĢak Geometrisine Ait Trafik Sayım Verileri (2016) 

KavĢaklara ait 2016 yılı trafik sayım verileri UKOME biriminden temin 

edilmiĢtir. Trafik sayımları tez çalıĢmasında ki sayımlarda olduğu gibi trafik 

yoğunluğun maksimum olduğu sabah 08.00 – 09.00 ve akĢam 17.00 – 18.00 saatleri 

arasında yapılmıĢtır.  

4.1.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı trafik sayım verileri (2016) 

Geometrik düzenleme çalıĢması yapılmadan önceki Balıkçıoğlu-Narenciye 

KavĢağı’na ait trafik sayım planı ġekil 4.1’de gösterilmekte olup sayım verileri Çizelge 

4.1.’de ve Çizelge 4.2.’de verilmektedir. 

 

 

ġekil 4.1. Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı araç sayım planı (2016) 
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Çizelge 4.1. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 08.00 – 09.00 sayım verileri (2016) 

Saat 08.00 – 09.00 arası trafik sayım verileri (2016 yılı) 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 928 43 90 34 1095  

    2471 

44,31 

2 1114 52 108 41 1315 53,22 

3 52 2 5 2 61 2,47 

4 320 15 31 11 377 
407 

92,63 

5 25 1 3 1 30 7,37 

6 123 6 12 4 145  

    1338 

10,84 

7 993 46 96 37 1172 87,59 

8 18 1 2 0 21 1,57 

9 423 20 41 15 499 
1528 

32,66 

10 872 41 85 31 1029 67,34 

Toplam 4868 227 472 177 = 5744 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 6315 bo/sa 

Çizelge 4.2. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 17.00 – 18.00 sayım verileri (2016) 

Saat 17.00 – 18.00 arası trafik sayım verileri (2016 yılı) 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 1163 42 115 20 1340  

    2414 

55,51 

2 873 31 87 17 1007 41,71 

3 58 2 6 1 67 2,78 

4 367 13 36 7 423 
460 

91,96 

5 32 1 3 1 37 8,04 

6 114 4 11 3 132  

    1301 

10,15 

7 1010 36 100 18 1164 89,47 

8 4 0 1 0 5 0,38 

9 331 12 33 6 382 
1362 

28,05 

10 854 30 84 12 980 71,95 

Toplam 4805 171 476 85 = 5537 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 6081 bo/sa 

 

4.1.2. Sampi KavĢağı trafik sayım verileri (2016) 

Geometrik düzenleme çalıĢması yapılmadan önceki Sampi KavĢağı’na ait trafik 

sayım planı ġekil 4.2’de gösterilmekte olup sayım verileri Çizelge 4.3’te ve Çizelge 

4.4’te verilmektedir 
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ġekil 4.2. Sampi KavĢağı araç sayım planı (2016) 

Çizelge 4.3. Sampi KavĢağı 08.00 – 09.00 sayım verileri (2016) 

Saat 08.00 – 09.00 arası trafik sayım verileri (2016 yılı) 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 230 9 23 4 266  

 

1449 

18,36 

2 934 35 95 16 1079 74,47 

3 55 2 6 1 64 4,42 

Dönel 

kavĢaktan U 
35 1 4 1 40 2,75 

4 118 4 12 2 136  

 

465 

29,25 

5 139 5 14 2 161 34,62 

6 145 5 15 2 168 35,73 

Dönel 

kavĢaktan U 
0 0 0 0 0 0,00 

7 262 10 27 4 303  

 

     1642 

18,45 

8 1129 42 114 19 1304 79,42 

9 20 1 2 0 23 1,40 

Dönel 

kavĢaktan U 
10 1 1 0 12 0,73 

10 52 2 5 1 60  

       

      442 

13,57 

11 125 5 13 2 145 32,81 

12 117 4 12 2 135 30,54 

Dönel 

kavĢaktan U 
88 3 9 2 102 23,08 

Toplam 3460 128 351 59 = 3998 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 4395 bo/sa 
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Çizelge 4.4. Sampi KavĢağı 17.00 – 18.00 sayım verileri (2016) 

Saat 17.00 – 18.00 arası trafik sayım verileri (2016 yılı) 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 245 10 23 6 284  

 

1435 

19,79 

2 888 36 82 23 1029 71,71 

3 64 3 6 2 74 5,16 

Dönel 

kavĢaktan U 
41 2 4 1 48 3,34 

4 164 7 15 4 190  

     

     706 

26,91 

5 253 10 23 7 293 41,50 

6 191 8 18 5 221 31,30 

Dönel 

kavĢaktan U 
2 0 0 0 2 0,29 

7 292 12 27 8 339  

     

    1652 

20,52 

8 1036 42 96 27 1201 72,70 

9 51 2 5 1 60 3,63 

Dönel 

kavĢaktan U 
45 2 4 1 52 3,15 

10 202 8 19 5 234  

      

     537 

43,58 

11 118 5 11 3 137 25,51 

12 92 4 9 2 107 19,93 

Dönel 

kavĢaktan U 
51 2 5 1 59 10,98 

Toplam 3735 152 347 96 = 4330 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 4734 sa 

4.2.  KavĢak Sayımlarının BirleĢtirilmesi ve Kabuller (2016) 

Burhanettin Onat Caddesi üzerinde 2016 yılında kullanılan kavĢak ve ara yol 

bağlantıları ġekil 4.3’te gösterilmektedir. Ara yol araç sayım verileri için mevcut ara yol 

araç sayımlarında olduğu gibi ana yol hattındaki araç cinslerine göre toplam sayım 

farkları elde edilerek hesaplanarak yapılmıĢtır. Ana yol hattındaki sayım farkları 

kavĢaklar arasındaki ara yollara eĢit Ģekilde dağıtılmıĢtır.  
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ġekil 4.3. KavĢak ve ara yol bağlantıları (2016) 
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4.3.  Eski KavĢak Geometrisine Ait Sinyalizasyon Verileri (2016) 

KavĢaklarda 2016 yılında uygulanan ait sinyal süreleri UKOME biriminden 

temin edilmiĢtir. Buna göre kavĢaklarda uygulanan sinyal sürelerine ait veriler Ģu 

Ģekilde açıklanmaktadır; 

4.3.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı sinyal verileri (2016) 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda gün içerisinde trafik ıĢık süreleri sabit olup 

24 saat boyunca aynı sistem uygulanmaktadır. ġekil 4.4‘de kavĢağa ait trafik ıĢıkları 

planı gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.4. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı trafik ıĢıkları planı (2016) 

KavĢakta beĢ farklı sinyal grubu mevcuttur. Bu beĢ farklı sinyallere ait süre 

verileri Çizelge 4.5’te gösterilmektedir. 

Çizelge 4.5. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı sinyal süreleri (2016) 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 71 2 70 2 

2 119 2 22 2 

3 106 2 35 2 

4 119 2 22 2 

5 119 2 22 2 

Devre Süresi (sn) = 145 

 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 2016 yılında uygulanan sinyal zaman 

diyagramı ġekil 4.5’de gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik ıĢığının kırmızı 

yanmaya baĢladığı anda devre süresi baĢlamaktadır.   
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ġekil 4.5. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı sinyal zaman diyagramı (2016) 

 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 71 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 71 – 73 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 73 – 143 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 143 – 145 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 4 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 4 – 26 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 26 – 28 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 28 – 145 saniye aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 30 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 30 – 32 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 32 – 67 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 67 – 69 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 69 – 145 saniye aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 4 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 4 – 26 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 26 – 28 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 28 – 145 saniye aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 5 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 81 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 81 – 83 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 83 – 105 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 105 – 107 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 107 – 145 saniye aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 
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4.3.2.  Sampi KavĢağı sinyal verileri (2016) 

Sampi KavĢağı’nda gün içerisinde trafik ıĢık süreleri sabit olup 24 saat boyunca 

aynı sistem uygulanmaktadır. ġekil 4.6‘da kavĢağa ait trafik ıĢıkları planı 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.6. Sampi KavĢağı trafik ıĢıkları planı (2016) 

KavĢakta sekiz farklı sinyal grubu mevcuttur. Bu dört farklı sinyallere ait süre 

verileri Çizelge 4.6’da gösterilmektedir. 

Çizelge 4.6. Sampi KavĢağı sinyal süreleri (2016) 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 120 2 46 2 

2 27 2 139 2 

3 111 2 55 2 

4 34 2 132 2 

5 140 2 26 2 

6 54 2 112 2 

7 147 2 19 2 

8 63 2 103 2 

Devre Süresi (sn) = 170 
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  Sampi KavĢağı’nda 2016 yılında uygulanan sinyal zaman diyagramı ġekil 4.7’de 

gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik ıĢığının kırmızı yanmaya baĢladığı anda 

devre süresi baĢlamaktadır. 

 

ġekil 4.7. Sampi KavĢağı sinyal zaman diyagramı (2016) 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 120 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 120 – 122 

saniye aralığında sarı ıĢık, 122 – 168 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 168 – 170 

saniye aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 91 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 91 – 93 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 93 – 120 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 120 – 122 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 122 – 170 saniye aralığında yeĢil ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 4 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 4 – 59 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 59 – 61 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 61 – 170 saniye aralığında yeĢil ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 59 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 59 – 61 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 61 – 95 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 95 – 97 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 97 – 170 saniye aralığında yeĢil ıĢık yanmaktadır. 

 5 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 63 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 63 – 65 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 65 – 91 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 91 – 93 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 93 – 170 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 6 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 4 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 4 – 116 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 116 – 118 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 118 – 170 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 7 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 95 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 95 – 97 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 97 – 116 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 116 – 118 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 118 – 170 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 
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 8 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 63 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 63 – 65 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 65 – 168 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 168 – 170 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

4.4.  Yeni KavĢak Geometrisine Ait Trafik Sayım Verileri 

4.4.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı trafik sayım verileri 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda ġekil 4.8’deki plana göre trafik sayım 

çalıĢmaları yapılmıĢ olup ġekil 4.9’da günlük araç sayıları, Çizelge 4.7’de sayım 

verileri ve ġekil 4.10’da araç cinsilerine göre yüzdeler verilmektedir. 

 

ġekil 4.8. Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı araç sayım planı 

 

ġekil 4.9. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı günlük toplam araç grafiği 
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Çizelge 4.7. Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı trafik sayım verileri 

Pazartesi sabah  

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 

Ağır 

Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 982 60 109 54 1205  

  2655 

45,39 

2 1069 92 120 39 1320 49,72 

3 94 7 21 8 130 4,90 

4 45 2 6 2 55 55  

5 141 8 7 4 160  

  1517 

10,55 

6 1144 26 105 40 1315 86,68 

7 37 2 2 1 42 2,77 

8 1073 24 72 23 1192 1192  

Toplam 4585 221 442 171 = 5419 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 5951 bo/sa 

Hareket Yüzdeleri (%) 

Kol 

No 
Araba Motosiklet 

Otobüs/ 

Minibüs 

Ağır 

Vasıta 

1 81,49 4,98 9,05 4,48 

2 80,98 6,97 9,09 2,95 

3 72,31 5,38 16,15 6,15 

4 81,82 3,64 10,91 3,64 

5 88,13 5,00 4,38 2,50 

6 87,00 1,98 7,98 3,04 

7 88,10 4,76 4,76 2,38 

8 90,02 2,01 6,04 1,93 

 

 

ġekil 4.10. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı araç cinslerine yüzdeler 

Araç Cinslerine Göre Yüzdeler 

Araba

Motosiklet

Otobüs/Minibüs

Ağır Vasıta
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4.4.2.  KomaĢ KavĢağı trafik sayım verileri 

KomaĢ KavĢağı’nda ġekil 4.11’deki plana göre trafik sayım çalıĢmaları yapılmıĢ 

olup ġekil 4.12’de günlük araç sayıları, Çizelge 4.8’de sayım verileri ve ġekil 4.13’te 

araç cinsilerine göre yüzdeler verilmektedir. 

 

ġekil 4.11. KomaĢ KavĢağı araç sayım planı 

 

ġekil 4.12. KomaĢ KavĢağı günlük toplam araç grafiği 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

Pazartesi Salı Çarşamba Perşembe Cuma

Ağır Vasıta

Otobüs/Minibüs

Motosiklet

Araba

   



BULGULAR VE TARTIġMA  A. C. DEMĠRAL 

 

38 

Çizelge 4.8. KomaĢ KavĢağı trafik sayım verileri 

Pazartesi sabah 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/  

Minibüs 
Ağır Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 1190 47 121 18 1376 1491 92,29 

2 91 3 16 5 115 7,71 

3 188 8 48 6 250 269 92,94 

4 17 0 2 0 19 7,06 

5 1248 17 100 30 1395 1418 98,38 

6 19 0 1 3 23 1,62 

7 153 4 35 3 195 245 79,59 

8 44 0 1 5 50 20,41 

Toplam 2950 79 324 70 = 3423 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 3828 bo/sa 

Hareket Yüzdeleri (%) 

Kol 

No 
Araba Motosiklet 

Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

1 86,48 3,42 8,79 1,31 

2 79,13 2,61 13,91 4,35 

3 75,20 3,20 19,20 2,40 

4 89,47 0,00 10,53 0,00 

5 89,46 1,22 7,17 2,15 

6 82,61 0,00 4,35 13,04 

7 78,46 2,05 17,95 1,54 

8 88,00 0,00 2,00 10,00 

 

 

ġekil 4.13. KomaĢ KavĢağı araç cinslerine göre yüzdeler 

Araç Cinslerine Göre Yüzdeler 

Araba

Motosiklet

Otobüs/Minibüs

Ağır Vasıta
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4.4.3.  Sampi KavĢağı trafik sayım verileri 

Sampi KavĢağı’nda ġekil 4.14’teki plana göre trafik sayım çalıĢmaları yapılmıĢ 

olup ġekil 4.15’te günlük araç sayıları, Çizelge 4.9’da sayım verileri ve ġekil 4.16’da 

araç cinsilerine göre yüzdeler verilmektedir. 

 

ġekil 4.14. Sampi KavĢağı araç sayım planı 

 

ġekil 4.15. Sampi KavĢağı günlük toplam araç grafiği 
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Çizelge 4.9. Sampi KavĢağı araç sayım verileri 

Pazartesi sabah 

Kol No Araba Motosiklet 
Otobüs/ 

Minibüs 

Ağır 

Vasıta 

 Kol Araç 

Toplamı 

Genel 

Toplam 

Hareket 

Yüzdeleri 

1 396 12 32 3 443  

    1667 

26,57 

2 1027 47 102 12 1188 71,27 

3 29 1 4 2 36 2,16 

4 199 5 40 6 250 471 53,08 

5 190 7 23 1 221 46,92 

6 309 5 36 2 352  

    2089 

16,85 

7 1579 19 103 16 1717 82,19 

8 16 0 4 0 20 0,96 

9 191 8 20 3 222 433 51,27 

10 180 6 24 1 211 48,73 

Toplam 4116 110 388 46 = 4660 

Birim oto cinsinden toplam kapasite = 5106 bo/sa 

Hareket Yüzdeleri (%) 

Kol 

No 
Araba Motosiklet 

Otobüs/ 

Minibüs 
Ağır Vasıta 

1 89,39 2,71 7,22 0,68 

2 86,45 3,96 8,59 1,01 

3 80,56 2,78 11,11 5,56 

4 79,60 2,00 16,00 2,40 

5 85,97 3,17 10,41 0,45 

6 87,78 1,42 10,23 0,57 

7 91,96 1,11 6,00 0,93 

8 80,00 0,00 20,00 0,00 

9 86,04 3,60 9,01 1,35 

10 85,31 2,84 11,37 0,47 

 

 

ġekil 4.16. Sampi KavĢağı araç cinslerine göre yüzdeler 

Araç Cinslerine Göre Yüzdeler 

Araba

Motosiklet

Otobüs/Minibüs

Ağır Vasıta
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4.5.  KavĢak Sayımlarının BirleĢtirilmesi ve Kabuller 

KavĢaklara ait sayımlar yapıldıktan sonra kavĢaklar arası bağlantı yapılmalıdır. 

Ancak kavĢak bağlantıları yapılırken ara yollarının etkisinin de dikkate alınması 

gerekmektedir. ġekil 4.17’de Burhanettin Onat Caddesi’ne ait kavĢak ve ara yol 

bağlantıları gösterilmektedir. 

     

ġekil 4.17. KavĢak ve ara yol bağlantıları 
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 KavĢaklara ait sayım sonuçları birbiriyle karĢılaĢtırıldığında ana yol üzerindeki 

sayımların birbirinden farklı olduğu ortaya çıkmaktadır. Bunun nedeni kavĢaklar 

arasında bulunan ara yolların etkisidir. Ana yol üzerinde hareketine devam eden araçlar, 

iki kavĢak arasında ara yola girebilmekte veya ara yoldan çıkan araçlar ana yol trafiğine 

katılabilmektedir. 

 Bu çalıĢmada sadece kavĢaklarda ait kamera kayıt çalıĢması yapıldığından ara 

yollardaki araç sayımları detaylı olarak elde edilmemiĢtir. Ancak kavĢakların sayım 

sonuçları arasında yapılan karĢılaĢtırmalar sonucu, ana yol üzerindeki araç sayısı 

farkından ara yol etkileri değerlendirilebilmiĢtir. Buna göre komĢu iki kavĢakta ana yol 

hattındaki toplam araç sayısı farkları elde edilmiĢ ve ara yollara bu fark eĢit olarak 

dağıtılmıĢtır.  

 KomĢu iki kavĢak arasında ki ana yol hattında; araç cinslerinin toplam sayısında 

artıĢ meydana gelmiĢse ara yollardan ana yola katılım olduğu, ana yol hattındaki araç 

cinslerinin toplam sayısında azalıĢ meydana gelmiĢse ana yollardan ara yollara 

dönüldüğü kabulü yapılmıĢtır. 

 Ġki kavĢak arasında birden fazla ara yol var ise bu farklar ara yollara eĢit olarak 

dağıldığı kabulü yapılmıĢtır. Toplam sayım farkından yola çıkıldığı için ara yol 

sayımları sadece bu farklar doğrultusunda hesaplanmıĢtır. 

4.6.  Yeni KavĢak Geometrisine Ait Sinyalizasyon Verilerinin Tespiti ÇalıĢmaları 

  KavĢaklara ait sinyal süreleri Antalya BüyükĢehir Belediyesi UlaĢım Planlama 

ve Raylı Sistem Dairesi BaĢkanlığı Trafik ġube Müdürlüğü birimlerinden temin edilmiĢ 

olup arazi kayıtlarıyla karĢılaĢtırılarak tespit edilmiĢtir. Bu kapsamda kavĢaklara ait 

trafik ıĢık verileri Ģu Ģekilde oluĢmuĢtur. 

4.6.1.  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı sinyal verileri 

  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda gün içerisinde trafik ıĢık süreleri için iki 

farklı sistem uygulanmaktadır. Bu sistemlerin biri saat 20.00 – 16.00 arası kullanılırken 

diğeri saat 16.00 – 20.00 arası kullanılmaktadır. ġekil 4.18’de kavĢağa ait trafik ıĢıkları 

planı gösterilmektedir. 



BULGULAR VE TARTIġMA  A. C. DEMĠRAL 

 

43 

 

ġekil 4.18. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı trafik ıĢıkları planı 

KavĢakta dört farklı sinyal grubu mevcuttur. Bu dört farklı sinyallere ait süre 

verileri Çizelge 4.10’da gösterilmektedir. 

Çizelge 4.10. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 20.00 – 16.00 arası sinyal süreleri 

20.00 – 16.00 arası Sinyal Süreleri 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 48 2 69 2 

2 69 2 48 2 

3 69 2 48 2 

4 62 2 55 2 

Toplam Devre Süresi (sn) = 121 

  

Saat 20.00 – 16.00 saatleri arası uygulanan sistemde devre süresi 121 saniyedir. 

Çizelge 4.11. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 16.00 – 20.00 arası sinyal süreleri 

16.00 – 20.00 arası Sinyal Süreleri 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 48 2 94 2 

2 94 2 48 2 

3 94 2 48 2 

4 62 2 80 2 

Toplam Devre Süresi (sn) = 146 

   

Saat 16:00 – 20:00 saatleri arası uygulanan sistemde devre süresi 146 saniyedir. 
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  Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda saat 20.00 – 16.00 arasında uygulanan 

sinyal zaman diyagramı ġekil 4.19’da gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik 

ıĢığının kırmızı yanmaya baĢladığı anda devre süresi baĢlamaktadır.   

 

ġekil 4.19. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 20.00 – 16.00 arası sinyal zaman diyagramı 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 48 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 48 – 50 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 50 – 119 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 119 – 121 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 50 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 50 – 52 saniye aralığında sarı ıĢık ve 52 – 121 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 50 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 50 – 52 saniye aralığında sarı ıĢık ve 52 – 121 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 48 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 48 – 50 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 50 – 119 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 119 – 121 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda saat 16.00 – 20.00 arasında uygulanan 

sinyal zaman diyagramı ġekil 4.20’de gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik 

ıĢığının kırmızı yanmaya baĢladığı anda devre süresi baĢlamaktadır. 
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ġekil 4.20. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 16.00 – 20.00 arası sinyal zaman diyagramı 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 48 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 48 – 50 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 50 – 144 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 144 – 146 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 50 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 50 – 52 saniye aralığında sarı ıĢık ve 52 – 146 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 50 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 50 – 52 saniye aralığında sarı ıĢık ve 52 – 146 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 62 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 62 – 64 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 64 – 144 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 144 – 146 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 
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4.6.2.  KomaĢ kavĢağı sinyal verileri 

  KomaĢ KavĢağı’nda gün içerisinde trafik ıĢık süreleri sabit olup 24 saat boyunca 

aynı sistem uygulanmaktadır. ġekil 4.21’de kavĢağa ait trafik ıĢıkları planı 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.21. KomaĢ KavĢağı trafik ıĢıkları planı 

KavĢakta dört farklı sinyal grubu mevcuttur. Bu dört farklı sinyallere ait süre 

verileri Çizelge 4.12’de gösterilmektedir. 

Çizelge 4.12. KomaĢ KavĢağı sinyal süreleri 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 29 1 35 1 

2 54 1 10 1 

3 29 1 35 1 

4 54 1 10 1 

Devre Süresi (sn) = 66 

  KomaĢ KavĢağı’nda uygulanan sinyal zaman diyagramı ġekil 4.22’de 

gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik ıĢığının kırmızı yanmaya baĢladığı anda 

devre süresi baĢlamaktadır. 
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ġekil 4.22. KomaĢ KavĢağı sinyal zaman diyagramı 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 29 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 29 – 30 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 30 – 65 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 65 – 66 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 3 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 3 – 13 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 13 – 14 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 14 – 66 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 29 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 29 – 30 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 30 – 65 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 65 – 66 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 2 – 3 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 3 – 13 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 13 – 14 saniye aralığında 

sarı ıĢık ve 14 – 66 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 
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4.6.3.  Sampi KavĢağı sinyal verileri 

Sampi KavĢağı’nda gün içerisinde trafik ıĢık süreleri sabit olup 24 saat boyunca 

aynı sistem uygulanmaktadır. ġekil 4.23‘te kavĢağa ait trafik ıĢıkları planı 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.23. Sampi KavĢağı trafik ıĢıkları planı 

KavĢakta dört farklı sinyal grubu mevcuttur. Bu dört farklı sinyallere ait süre 

verileri Çizelge 4.13’te gösterilmektedir. 

Çizelge 4.13. Sampi KavĢağı sinyal süreleri 

Numara Kırmızı IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) YeĢil IĢık (sn) Sarı IĢık (sn) 

1 96 2 62 2 

2 130 2 28 2 

3 62 2 96 2 

4 103 2 55 2 

5 130 2 28 2 

6 62 2 96 2 

Devre Süresi (sn) = 162 

  Sampi KavĢağı’nda uygulanan sinyal zaman diyagramı ġekil 4.24’te 

gösterilmektedir. Buna göre 1 numaralı trafik ıĢığının kırmızı yanmaya baĢladığı anda 

devre süresi baĢlamaktadır. 
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ġekil 4.24. Sampi kavĢağı sinyal zaman diyagramı 

 1 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 96 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 96 – 98 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 98 – 160 saniye aralığında yeĢil ıĢık ve 160 – 162 saniye 

aralığında sarı ıĢık yanmaktadır. 

 2 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 30 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 30 – 32 saniye aralığında sarı ıĢık ve 32 – 162 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 3 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 98 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 98 – 100 saniye aralığında sarı ıĢık ve 100 – 162 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 4 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 32 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 32 – 34 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 34 – 89 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 89 – 91 saniye aralığında 

kırmızı ıĢık ve 91 – 162 saniye aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 5 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 2 saniye aralığında sarı ıĢık, 2 – 30 saniye 

aralığında yeĢil ıĢık, 30 – 32 saniye aralığında sarı ıĢık ve 32 – 162 saniye 

aralığında kırmızı ıĢık yanmaktadır. 

 6 numaralı ıĢıkta devrenin; 0 – 27 saniye aralığında yeĢil ıĢık, 27 – 29 saniye 

aralığında sarı ıĢık, 29 – 91 saniye aralığında kırmızı ıĢık, 91 – 93 saniye 

aralığında sarı ıĢık ve 93 – 162 saniye aralığında yeĢil ıĢık yanmaktadır. 

4.7. Analiz Sonuçları 

Elde edilen verilerin tamamı PTV Vissim paket programına tanımlanarak analiz 

çalıĢmaları yapılmıĢtır. Analizler sonucunda kavĢaklara ait ortalama kuyruk uzunluğu, 

maksimum kuyruk uzunluğu, araç bazında kontrol gecikmesi ve hizmet sınıfı değerleri 

elde edilmiĢtir. Analiz sonuçları grafikler halinde ayrı ayrı açıklanmıĢ ve 

karĢılaĢtırmalar yapılmıĢtır.  

Sabah analizleri ve akĢam analizleri beĢ gün içinde ayrı ayrı yapılarak ortalama 

değerleri alınmıĢ olup Çizelge 4.14 ve Çizelge 4.15’te sunulmuĢtur. 
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Çizelge 4.14. Sabah analizleri ortalamaları 

Y
E

N
Ġ 

A
N

A
L

ĠZ
L

E
R

 S
A

B
A

H
 O

R
T

A
L

A
M

A
L

A
R

I 
Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı 

Kol No 

 Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum 

Kuyruk Uzunluğu 

(m) 

Araç 

Gecikmesi                 

(sn) 

Durma 

Gecikmesi                 

(sn) 

Hizmet 

Düzeyi              

1 72.72 95.20 54.15 33.74 D 

2 72.72 95.20 53.10 32.63 D 

3 72.72 95.20 56.56 35.79 E 

4 0.04 11.96 1.45 0.11 A 

5 23.70 129.25 29.48 20.31 C 

6 23.70 129.25 26.64 18.56 C 

7 23.70 129.25 26.87 18.93 C 

8 24.69 71.69 19.66 15.14 B 

KavĢak 30.29 129.25 34.50 22.90 C 

Sampi KavĢağı 

Kol No 

 Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum 

Kuyruk Uzunluğu 

(m) 

Araç 

Gecikmesi                 

(sn) 

Durma 

Gecikmesi                 

(sn) 

Hizmet 

Düzeyi              

1 2.15 62.24 37.66 28.15 D 

2 2.15 62.24 29.33 22.32 C 

3 2.15 62.24 37.90 29.46 D 

4 30.00 83.73 86.09 72.47 F 

5 28.98 83.59 52.26 42.56 D 

6 89.89 126.59 114.59 88.33 F 

7 97.09 122.61 101.43 79.78 F 

8 97.09 122.61 88.03 69.29 F 

9 0.82 35.81 61.90 52.16 E 

10 0.82 35.81 18.45 12.37 B 

KavĢak 33.31 126.59 64.72 51.09 E 
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Çizelge 4.15. AkĢam analizleri ortalamaları 

Y
E

N
Ġ 

A
N

A
L

ĠZ
L

E
R

 A
K

ġ
A

M
 O

R
T

A
L

A
M

A
L

A
R

I 
Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı 

Kol No 

 Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç 

Gecikmesi                 

(sn) 

Durma 

Gecikmesi                 

(sn) 

Hizmet 

Düzeyi              

1 71.51 95.60 47.20 26.85 D 

2 71.47 95.57 45.11 24.93 D 

3 71.51 95.57 46.33 26.22 D 

4 0.17 17.58 2.06 0.48 A 

5 28.38 133.20 38.84 30.24 D 

6 28.38 133.20 38.13 29.54 D 

7 28.38 133.20 35.99 26.98 D 

8 18.59 72.99 17.08 12.75 B 

KavĢak 33.02 133.20 34.67 22.29 C 

Sampi KavĢağı 

Kol No 
 Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum 

Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç 

Gecikmesi                 

(sn) 

Durma 

Gecikmesi                 

(sn) 

Hizmet 

Düzeyi              

1 4.53 77.35 38.25 28.68 D 

2 4.53 77.35 31.06 23.75 C 

3 4.53 77.35 36.17 28.67 D 

4 59.13 82.08 137.38 119.10 F 

5 59.13 82.08 101.75 86.91 F 

6 97.94 121.87 115.25 90.50 F 

7 97.94 121.87 105.77 82.96 F 

8 97.94 121.87 107.12 85.47 F 

9 2.00 41.49 66.49 55.53 E 

10 2.00 41.49 22.29 15.02 C 

KavĢak 40.90 121.87 68.60 58.56 E 
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 2016 verileriyle yapılan analiz sonuçları sabah ve akĢam için ayrı ayrı olarak 

Çizelge 4.16 ve Çizelge 4.17’de sunulmaktadır. 

Çizelge 4.16. 2016 Sabah analizleri 
S

A
B

A
H

 

Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı 

Kol No 
 Ortalama Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç Gecikmesi                 

(sn) 

Durma Gecikmesi                 

(sn) 
Hizmet Düzeyi              

1 77.44 96.85 68.39 46.37 E 

2 77.44 96.85 66.40 44.83 E 

3 77.44 96.85 68.49 46.16 E 

4 21.72 76.38 53.81 45.12 D 

5 21.72 76.38 46.24 38.03 D 

6 41.85 148.23 50.32 37.58 D 

7 41.85 148.23 54.12 42.93 D 

8 41.85 148.23 54.34 44.72 D 

9 63.44 75.68 77.38 65.05 E 

10 63.44 75.68 90.78 77.22 F 

KavĢak 51.11 148.23 65.11 49.56 E 

Sampi KavĢağı 

Kol No 
 Ortalama Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç Gecikmesi                 

(sn) 

Durma Gecikmesi                 

(sn) 
Hizmet Düzeyi              

1 38.15 115.66 48.05 38.05 D 

2 38.15 115.66 56.91 46.94 E 

3 36.97 115.66 42.09 33.53 D 

Dönel 

KavĢaktan U 
38.15 115.66 53.81 43.50 D 

4 24.63 87.08 77.04 66.28 E 

5 24.63 87.08 66.11 55.83 E 

6 12.33 87.08 53.45 43.59 E 

Dönel 

KavĢaktan U 
24.63 87.08 0.00 0.00 A 

7 99.45 119.20 101.85 84.10 F 

8 99.45 119.20 96.03 77.94 F 

9 99.45 119.20 131.39 99.96 F 

Dönel 

KavĢaktan U 
99.45 119.20 95.30 77.48 F 

10 23.40 76.88 58.35 48.32 E 

11 23.40 76.88 63.00 53.46 E 

12 23.37 77.02 66.08 55.73 E 

Dönel 

KavĢaktan U 
23.40 76.88 63.61 54.12 E 

KavĢak 34.97 119.20 75.29 61.93 E 
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Çizelge 4.17. 2016 AkĢam analizleri 

A
K

ġ
A

M
 

Balıkçıoğlu - Narenciye KavĢağı 

Kol No 
 Ortalama Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç Gecikmesi                 

(sn) 

Durma Gecikmesi                 

(sn) 
Hizmet Düzeyi              

1 76.68 96.94 64.95 43.86 E 

2 76.68 96.94 68.77 46.47 E 

3 76.68 96.94 68.87 46.53 E 

4 27.40 70.36 59.05 50.29 E 

5 27.40 70.36 58.31 49.46 E 

6 33.12 121.22 52.05 40.00 D 

7 33.12 121.22 49.91 40.08 D 

8 33.12 121.22 56.30 44.03 E 

9 63.62 78.02 85.91 72.99 F 

10 63.62 78.02 87.37 74.12 F 

KavĢak 50.21 121.22 64.94 49.72 E 

Sampi KavĢağı 

Kol No 
 Ortalama Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

 Maksimum Kuyruk 

Uzunluğu (m) 

Araç Gecikmesi                 

(sn) 

Durma Gecikmesi                 

(sn) 
Hizmet Düzeyi              

1 54.16 169.20 65.02 53.12 E 

2 54.16 169.20 67.62 54.71 E 

3 52.76 169.20 72.47 61.50 E 

Dönel 

KavĢaktan U 
54.16 169.20 75.85 60.28 E 

4 83.83 102.44 135.24 113.01 F 

5 83.83 102.44 117.22 95.26 F 

6 44.53 102.44 109.67 90.43 F 

Dönel 

KavĢaktan U 
83.83 102.44 0.00 0.00 A 

7 97.38 119.32 103.19 82.79 F 

8 97.38 119.32 100.40 81.09 F 

9 97.38 119.32 161.54 127.95 F 

Dönel 

KavĢaktan U 
97.38 119.32 106.87 86.44 F 

10 33.28 102.44 75.87 64.57 E 

11 33.28 102.44 71.25 60.98 E 

12 32.79 102.44 72.69 61.71 E 

Dönel 

KavĢaktan U 
33.28 102.44 60.53 50.66 E 

KavĢak 51.08 169.20 104.39 87.95 F 
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4.7.1.  Eski KavĢak Geometrisine ait verilerin analiz sonuçları (2016) 

KavĢaklardaki geometrik düzenleme yapılmadan önceki duruma ait trafik 

verileri PTV Vissim programına girilerek analiz çalıĢması yapılmıĢtır. Eski geometrik 

düzende KomaĢ KavĢağı olmadığı için analiz sonuçları Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 

ve Sampi KavĢağı için verilmiĢtir. 

4.7.1.1.  Sabah analizi 

Sabah 08.00-09.00 saatleri arasında ki verilere göre yapılan analiz çalıĢması 

sonucunda kavĢaklarda oluĢan ortalama kuyruk uzunluğu grafiği ġekil 4.25’te 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.25. KavĢaklardaki ortalama kuyruk uzunluğu grafiği (sabah 2016) 

 Buna göre sabah saatlerinde Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda ortalama 51.11 

metre kuyruk uzunluğu oluĢurken bu rakam Sampi KavĢağı’nda 34.97 metre olarak 

hesaplanmıĢtır. 

 KavĢaklarda oluĢan maksimum kuyruk uzunlukları ġekil 4.26’da 

gösterilmektedir. 

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Balıkçıoğlu-Narenciye Kavşağı

Sampi Kavşağı

Sabah
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ġekil 4.26. KavĢaklardaki maksimum kuyruk uzunluğu grafiği (sabah 2016) 

 Yapılan analiz sonucu Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda sabah saatlerinde 

ölçülen maksimum kuyruk uzunluğu 148.23 metre iken Sampi KavĢağı’nda 119.20 

metredir. 

 KavĢaklarda yaĢanan araç bazındaki kontrol gecikmeleri grafiği ġekil 4.27’de 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.27. KavĢaklardaki araç bazında kontrol gecikmesi grafiği (sabah 2016) 
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 Analiz sonucunda Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda yaĢanan kontrol 

gecikmesi 65.11 saniye olarak hesaplanırken, Sampi KavĢağı’nda bu rakam 75.29 

saniye olarak hesaplanmıĢtır. 

 KavĢaklarda yaĢanan kontrol gecikmelerine göre oluĢan hizmet sınıfı grafiği 

ġekil 4.28’de gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.28. KavĢak hizmet sınıfı grafiği (sabah 2016) 

 2016 yılı sabah verilerine göre her iki kavĢakta E hizmet sınıfı ile hizmet 

vermektedir. KavĢakların akım kollarında ilerleme hareketleri kötü düzeyde olup 

yaĢanan gecikme süreleri oldukça fazladır. 

4.7.1.2.  AkĢam analizi 

Eski verilere göre trafik yoğunluğunun pik olduğu akĢam 17.00 – 18.00 saatleri 

arasında kavĢaklarda oluĢan ortalama kuyruk uzunluğu grafiği ġekil 4.29’da 

gösterilmektedir.  
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ġekil 4.29. KavĢaklardaki ortalama kuyruk uzunluğu grafiği (akĢam 2016) 

 KavĢaklarda oluĢan ortalama kuyruk uzunluğu değerleri birbirine oldukça yakın 

değerdedir. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 50.21 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 

51.08 metre ortalama kuyruk uzunluğu oluĢmaktadır. 

 AkĢam saatlerinde kavĢaklarda oluĢan maksimum kuyruk uzunluğu grafiği ġekil 

4.30’da gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.30. KavĢaklardaki maksimum kuyruk uzunluğu grafiği (akĢam 2016) 
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 Buna göre analiz sonucunda Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda oluĢan 

maksimum kuyruk uzunluğu 121.22 metre iken Sampi KavĢağı’nda 169.20 metredir.  

 KavĢaklarda araç bazında yaĢanan kontrol gecikmesi grafiği ġekil 4.31’de 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.31. KavĢaklardaki araç bazında kontrol gecikmesi grafiği (akĢam 2016) 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 64.94 saniyelik gecikme yaĢanırken Sampi 

KavĢağı’nda 104.39 saniye gecikme yaĢanmaktadır. 

 2016 yılı akĢam analizlerine göre oluĢan kavĢakların hizmet sınıfları grafiği 

ġekil 4.32’de gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.32. KavĢak hizmet sınıfı grafiği (akĢam 2016) 
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 AkĢam analiz sonuçlarına göre Balıkçıoğlu-Narenciye kavĢağı E hizmet sınıfı ile 

hizmet vermektedir. KavĢakta ilerleme hareketi kötü düzeydedir. Bazı akım kollarında 

(1-2-3-9-10) trafik tıkanıkları belirgin bir Ģekilde gözlemlenmekte olup bekleme süreleri 

oldukça fazladır. 

 Sampi KavĢağı ise en düĢük hizmet sınıfı olan F sınıfı ile hizmet vermektedir. 

Bekleme süresi kabul edilemez düzeydedir ve uzun gecikmeler yaĢanmaktadır. 

4.7.2.  Yeni kavĢak geometrisine ait verilerin analiz sonuçları 

KavĢaklardaki geometrik düzenleme yapıldıktan sonraki duruma ait trafik 

verileri PTV Vissim programına girilerek analiz çalıĢması yapılmıĢtır. Mevcut durumda 

üç adet kavĢak yapısı bulunduğundan analiz sonuçları da bu üç kavĢak için ayrı ayrı 

verilmiĢtir. 

4.7.2.1.  Sabah analizi 

Araziden sabah 08.00 – 09.00 saatleri arası elde edilen trafik verileri yardımıyla 

yapılan analiz çalıĢması sonucunda ortaya çıkan kavĢaklara ait ortalama kuyruk 

uzunluğu grafiği ġekil 4.33’te gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.33. KavĢaklardaki ortalama kuyruk uzunluğu grafiği (sabah) 

 Buna göre Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda ortalama kuyruk uzunluğu değeri 

28-32 metre aralığında, KomaĢ KavĢağı’nda 8-9 metre aralığında ve Sampi KavĢağı’nda 

27-40 metre aralığında değiĢmektedir. 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda en düĢük ortalama kuyruk uzunluğu 

pazartesi sabahı görülürken, KomaĢ KavĢağı ve Sampi KavĢağı’nda çarĢamba sabahı 

görülmektedir. KavĢaklara ait en düĢük ortalama kuyruk uzunluğu değerleri Ģu 

Ģekildedir; Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 28.01 metre, KomaĢ KavĢağı 8.33 metre ve 

Sampi KavĢağı 27.73 metre. 
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 Her üç kavĢakta da en yüksek ortalama kuyruk uzunluğu değerine cuma sabahı 

ulaĢılmaktadır. Bu değer Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 31.40 metre, KomaĢ 

KavĢağı’nda 8.71 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 39.47 metre olarak görülmektedir.   

 KavĢaklarda oluĢan maksimum kuyruk uzunluklarına ait grafik ġekil 4.34’te 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.34. KavĢaklardaki maksimum kuyruk uzunluğu grafiği (sabah) 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda maksimum kuyruk uzunluğu değeri 98-149 

metre aralığında değiĢirken, KomaĢ KavĢağı’nda 94-175 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 

121-144 metre aralığında değiĢmektedir. 

 Balıkçıoğlu-Narenciye ve KomaĢ KavĢakları’nda pazartesi sabahı en düĢük 

maksimum kuyruk uzunluğu değerine ulaĢılırken Sampi KavĢağı’nda ise çarĢamba 

sabahı bu değere ulaĢılmaktadır. KavĢaklara ait en düĢük maksimum kuyruk uzunluğu 

değerleri Ģu Ģekildedir; Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 98.71 metre, KomaĢ 

KavĢağı’nda 94.01 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 121.06 metre. 

 KavĢaklarda görülen maksimumum kuyruk uzunlukları Balıkçıoğlu-Narenciye 

ve KomaĢ KavĢağı’nda cuma sabahı görülürken, Sampi KavĢağı’nda ise salı sabahı 

görülmektedir. KavĢaklara ait maksimum kuyruk uzunluğu değerleri Ģu Ģekildedir; 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 148.19 metre, KomaĢ KavĢağı 174.13 metre ve Sampi 

KavĢağı 143.31 metre. 

  KavĢaklarda görülen araç bazında yaĢanan kontrol gecikmesi değerlerine ait 

grafik ġekil 4.35’te gösterilmektedir. 
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ġekil 4.35. KavĢaklardaki araç bazında kontrol gecikmesi grafiği (sabah) 

Grafikten de görüleceği üzere üç kavĢak arasında en yüksek gecikme değerleri 

Sampi KavĢağı’nda yaĢanırken, en düĢük gecikme değerleri ise KomaĢ KavĢağı’nda 

yaĢanmaktadır. 

Sampi KavĢağı’ndaki gecikme değerleri 62-73 saniye arasında, Balıkçıoğlu-

Narenciye KavĢağı’nda 34-35 saniye arasında, KomaĢ KavĢağı’nda da 14-16 saniye 

arasında değiĢmektedir. 

Araç bazında yaĢanan kontrol gecikmesi değerlerine göre oluĢan kavĢak hizmet 

sınıfı grafiği ġekil 4.36’da gösterilmektedir.  

 

ġekil 4.36. KavĢak hizmet sınıfı grafiği (sabah) 
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 Her üç eĢ düzey kavĢakta, kayıt yapılan bütün günlerin sabahlarında aynı hizmet 

sınıfı ile hizmet vermektedir. Bu değerler Ģu Ģekildedir; Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 

C, KomaĢ KavĢağı B ve Sampi KavĢağı E’dir. 

 Buna göre KomaĢ KavĢağı’nda ilerleme hareketi iyi düzeyde olup akım 

kollarında tıkanmalar görülmemektedir. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda ilerleme 

hareketi orta düzeyde olup bazı akım kollarında tıkanıklıklar görülebilmektedir (6-7 ve 

8 nolu akım kolu). Sampi KavĢağı’nda ise ilerleme hareketi oldukça kötü düzeydedir. 

Gecikme değeri olarak kabul edilebilir değerin sınırında hizmet vermektedir. 

4.7.2.2.  AkĢam analizi 

Araziden sabah 17.00 – 18.00 saatleri arası elde edilen trafik verileri yardımıyla 

yapılan analiz çalıĢması sonucunda ortaya çıkan kavĢaklara ait ortalama kuyruk 

uzunluğu grafiği ġekil 4.37’de gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.37. KavĢaklardaki ortalama kuyruk uzunluğu grafiği (akĢam) 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda ortalama kuyruk uzunluğu 28-39 metre 

aralığında değiĢirken bu değer KomaĢ KavĢağı’nda 7-11 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 

38-43 metre aralığında değiĢmektedir. 

 PerĢembe akĢamında Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı ile KomaĢ KavĢağı’nda 

ortalama kuyruk uzunluğu en düĢük değerini alırken (28.74 metre ile 7.31 metre), 

Sampi KavĢağı’nda ise en düĢük ortalama kuyruk uzunluğu değeri (38.92 metre) cuma 

gününün akĢamında oluĢmaktadır. 

 En yüksek ortalama kuyruk uzunluğu Balıkçıoğlu-Narenciye ve KomaĢ 

KavĢağı’nda pazartesi akĢamı yaĢanırken (38.17 metre ve 10.37 metre), Sampi 

KavĢağı’nda ise çarĢamba akĢamı yaĢanmaktadır (42.04 metre). 
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 KavĢaklarda saat 17.00 – 18.00 saatleri arasında oluĢan maksimum kuyruk 

uzunlukları ġekil 4.38’de gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.38. KavĢaklardaki maksimum kuyruk uzunluğu grafiği (akĢam) 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda oluĢan maksimum kuyruk uzunluğu 106.36 

metre ile 170.45 metre aralığında değiĢirken, KomaĢ KavĢağı’nda 104.32 metre ile 

156.53 metre, Sampi KavĢağı’nda ise 121.12 metre 122.87 metre aralığında 

değiĢmektedir. 

 AkĢam saatlerinde araç bazında yaĢanan kontrol gecikmesi değerleri ġekil 

4.39’da gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.39. KavĢaklardaki araç bazında kontrol gecikmesi grafiği (akĢam) 
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 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda yaĢanan gecikme süresi 33-36 saniye 

aralığında değiĢirken, KomaĢ KavĢağı’nda 13-16 saniye aralığında ve Sampi 

KavĢağı’nda ise 70-76 saniye aralığında değiĢmektedir. 

 KavĢaklarda maksimum gecikme, her üç kavĢak içinde farklı günlerde 

yaĢanmaktadır. Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda maksimum gecikme perĢembe günü 

yaĢanmakta olup gecikme süresi 35.75 saniye, KomaĢ KavĢağı’nda maksimum gecikme 

pazartesi günü yaĢanmakta olup 15.58 saniye, Sampi KavĢağı’nda ise maksimum 

gecikme çarĢamba günü yaĢanmakta olup 75.34 saniye olarak hesaplanmıĢtır. 

  Trafik yoğunluğunun en yüksek olduğu akĢam 17:00-18:00 saatleri arasında 

kavĢakların hizmet sınıfları ġekil 4.40’ta gösterilmektedir. 

 

ġekil 4.40. KavĢak hizmet sınıfı grafiği (akĢam) 

 Yapılan analizler sonucunda Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı pazartesi, salı, 

çarĢamba ve cuma günleri C hizmet sınıfı ile hizmet verirken perĢembe akĢamı hizmet 

sınıfı D ‘ye düĢmektedir. KavĢakta perĢembe akĢamında tıkanıklıklar belirgin bir 

Ģekilde gözlemlenmekte ve araç bazında yaĢanan gecikme süresi artmaktadır. 

 KomaĢ KavĢağı ise haftanın beĢ gününde de B hizmet sınıfı ile hizmet 

vermektedir. Ġlerleme hareketleri iyi düzeyde olup gecikme süreleri 15 saniyenin altında 

hesaplanmaktadır. 

 Sampi KavĢağı’nda ise tıkanıklar belirgin Ģekilde görülmekte olup akım 

kollarındaki gecikme süreleri oldukça fazladır. Analiz yapılan bütün günlerde kavĢağın 

hizmet sınıfı E olarak hesaplanmıĢtır. 
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5.  SONUÇLAR 

Yapılan analiz çalıĢmaları sonucunda geometrik düzenleme yapılmadan önceki 

durum ile geometrik düzenleme yapıldıktan sonraki durum arasında karĢılaĢtırmalarda 

bulunarak trafik problemlerinin ne ölçüde değiĢime uğradığı araĢtırılmıĢtır. 

Analizler öncesi trafik sayım verileri arasında yapılan karĢılaĢtırmada, 

Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nın sabah saatlerinde trafik yoğunluğunun eski ve yeni 

durumda fazla farklılık göstermediği ve %99.5 düzeyinde aynı olduğu tespit edilmiĢtir 

(5755 (yeni sayım ortalaması) , 5744 (eski sayım)). AkĢam saatlerinde ise araç 

yoğunluğun, yeni durumda %2.9 oranında arttığı belirlenmiĢtir (5698 (yeni sayım 

ortalaması), 5537 (eski sayım)). 

Sampi KavĢağı’nda 2016 sayım verilerine göre araç yoğunluğunun yeni 

durumda %14.40 düzeyinde arttığı tespit edilmiĢtir (4671 (yeni sayım ortalaması), 3998 

(eski sayım)). AkĢam saatlerinde ise artıĢ düzeyi %14.33 olarak hesaplanmıĢtır (5054 

(yeni sayım ortalaması), 4330 (eski sayım)). 

 Eski ve yeni analiz sonuçları karĢılaĢtırıldığında Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı 

hem sabah hem de akĢam saatlerinde E hizmet sınıfı ile çalıĢırken yeni rota ve 

sinyalizasyon düzenlemeleriyle hem sabah hem de akĢam saatlerinde C hizmet sınıfı 

hizmet vermeye baĢladığı görülmektedir. KavĢakta ki araç bazında yaĢanan gecikme 

süresi 65 saniye civarlarından 35 saniyelerine inerek 30 saniyelik zaman kaybının önüne 

geçilmiĢtir. Araç durmalarından kaynaklı gecikme sürelerinde ise eski durumda 

ortalama 49 saniye zaman kaybı olurken, yeni durumda bu değer 22 saniyelere inmiĢ 

olup 27 saniyelik bir zaman kaybının önüne geçilmiĢtir. 

 Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’nda 4 ve 8 numaralı kollardaki akımlar 

incelediğinde tıkanıklar yaĢanmadığı ve bekleme sürelerinin az olduğu görülmektedir. 

1, 2, 3, 5, 6 ve 7 numaralı akım kollarında ise araç yoğunluğunun fazla olmasından 

ötürü yer yer tıkanıklıklar yaĢanmakta ve bekleme süreleri 4 ve 8 numaralı akım 

kollarına göre daha uzun olabilmektedir. 

 Sampi KavĢağı’ndaki 2016 yılındaki durum irdelediğinde, sabah saatlerinde 

hizmet düzeyi E sınıfı iken akĢam saatlerinde hizmet düzeyi en düĢük düzey olan F 

sınıfına düĢtüğü görülmektedir. Yeni durumdaki verilerle yapılan analizlerde hem sabah 

hem de akĢam saatlerinde kavĢağın E hizmet sınıfı ile çalıĢtığı hesaplanmıĢtır. 

 Sampi KavĢağı’ndaki araç yoğunluğunun %14 civarında arttığı düĢünüldüğünde 

kavĢağın hizmet sınıfının sabah sabit kalması ve akĢam F değerinden E değerine 

yükselmesi olumlu bir değiĢmedir. Ancak kavĢak halen istenilen düzeyde hizmet 

vermemekte olup trafik tıkanıkları net bir Ģekilde gözlemlenmektedir. Özellikle 4,5,6,7 

ve 8 numaraları akım kollarında bariz bir Ģekilde tıkanıklıklar görülmektedir. Bu akım 

kollarında uzun kuyruklar oluĢmakta ve gecikme süresi değerlerinin oldukça fazla 

olduğu belirlenmiĢtir. 

 Sampi KavĢağı’ndaki 4 ve 5 numaralı akım kollarının 2 Ģerit olarak kavĢağa 

gelmesi bu akım kolları için hizmet düzeyini oldukça düĢürmektedir. Analizlerden net 
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bir Ģekilde görüldüğü üzere bu akım kolları için 2 Ģerit kullanılması yetersizdir ve Ģerit 

sayısının arttırılması gerekmektedir. 

 6,7 ve 8 numaralı akım kollarındaki araç yoğunluğunun fazla olması ve Ģerit 

sayısının yetersizliği sorunun baĢlıca sebebidir. Ayrıca araç yoğunluğuna göre sinyal 

sürelerinin optimize edilmesi önerilmektedir. 

 Sampi KavĢağı’nın 2016 yılındaki yapısı incelendiğinde dönel kavĢak olarak 

hizmet verdiği görülmektedir. Araç yoğunluğunun artmasına sebebiyle kavĢak yapısının 

değiĢmesi ve dönel kavĢaktan eĢ düzey kavĢak yapısına dönmesi olumlu bir değiĢmedir. 

Ziraa dönel kavĢak olarak analizler yapıldığında akĢam saatlerinde bekleme sürelerinin 

kabul edilebilir sınırı aĢtığı görülmektedir. Araç yoğunluğunun ortalama %14 oranında 

arttığı düĢünüldüğünde dönel kavĢak olarak hizmet etmesi durumunda çok ciddi 

bekleme süreleri oluĢacağı ve trafik tıkanıkların daha da fazla artacağı sonucuna 

varılmaktadır. 

 Sonuç olarak Balıkçıoğlu-Narenciye KavĢağı’ndaki yaĢanan rota ve 

sinyalizasyon süresi değiĢimleri kavĢağa olumlu yönde etki etmiĢtir. KavĢakta yer yer 

trafik tıkanıkları gözlemlense de kavĢak hizmet düzeyi ve bekleme süreleri kabul 

edilebilir seviyededir. ĠyileĢtirme olarak 1,2 ve 3 ile 5,6 ve 7 numaralı akım kollarının 

geldiği ana rotaların Ģerit sayılarının artırılması bu akım kollarındaki bekleme sürelerini 

kısaltacak ve hizmet düzeyini daha da arttıracaktır. 4 ve 8 numaralı akım kollarında bir 

değiĢiklik yapılmasına ihtiyaç görülmemektedir. 

 Sampi KavĢağı’nda ise hizmet düzeyi ve bekleme süreleri istenilen düzeyde 

değildir. DeğiĢiklikler olarak Ģunlar önerilmektedir: 

 1 ve 3 numaralı akım kollarına ait sinyalizasyon sürelerinin hem sabah hem 

de akĢam saatleri için optimize edilmesi 

 2 numaralı akım kolunun Ģerit sayısının arttırılması 

 4 ve 5 numaralı akım kollarının Ģerit sayısının arttırılması 

 4 numaralı akım koluna ait sinyalizasyon sürelerinin hem sabah hem de 

akĢam saatleri için optimize edilmesi 

 5 numaralı akım koluna ait sinyalizasyon sürelerinin özellikle akĢam saatleri 

için optimize edilmesi 

 6,7 ve 8 numaralı akım kollarının geldiği ana akım kolunun Ģerit sayısının 

arttırılması (orta refüj aralığının azaltılması) 

 6,7 ve 8 numaralı akım kollarının sinyal sürelerinin hem sabah hem de akĢam 

saatleri için optimize edilmesi 

 9 numaralı akım kolunun Ģerit sayısının arttırılması 

 9 numaralı akım koluna ait sinyalizasyon sürelerinin özellikle akĢam saatleri 

için optimize edilmesi 

 10 numaralı akım koluna ait sinyalizasyon süresinin akĢam saatleri için 

optimize edilmesi 
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7. EKLER  

Ek-1: PTV Vissim Yeni Analizler ve Sonuçları   
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Ek-2: PTV Vissim Eski Analizler ve Sonuçları   
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